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OLDTIMER AKTUELL 
Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museumsnews 





MARTIN B-26 MARAUDER KAWASAKI Kl.61 HIEN FOCKE-WULF FW 200 CONDOR (TEIL 2) 
Schnelle Angriffe waren die Domäne des US Der japanische Jäger war eine Top-Konstruktion, In ihrer militärischen Rolle sorgte die elegante 
Bombers, der auf allen Kriegsschauplätzen flog die mit einem Lizenzbau des DB 601 flog. Viermot als Fernaufklärer für Furore 





GRUMMAN FBF BEARCAT HAWKER TYPHOON ENGLISH ELECTRIC CANBERRA (TEIL 2) 


Die Bearcat war die letzte Entwicklungsstufe Als Jäger ungeeignet, fand das schwere Flugzeug schnell In verbesserten Versionen wurde der erste 
der Navyjäger-Linie, die mit der Wildcat begann. seine Rolle als kampfstarker Jagdbomber. britische Strahlbomber zu einem Exporterfolg, 








KLASSIKER-GALERIE UDVAR-HAZY CENTER SIEGESPARK MOSKAU 
Ein wenig bekanntes Kapitel sind die Exoten Das neue Museum in Washington rechnet. Eine sehenswerte Sammlung russischer Flug- 


im Arsenal der Luftwaffe bis 1945. mit drei Millionen Besuchern pro Jahr. . zeuge vor allem aus dem Zweiten Weltkrieg. 


Reisen durch die Technik 


Selbst für amerikanische Verhältnisse ist es eine Riesensumme: 
311 Mio. Dollar wird das jetzt eröffnete Steven S. Udvar-Hazy 
Center des National Air and Space Museum in Washington 
gekostet haben, wenn die letzte Ausbaustufe komplett ist. 











Heiko Müller, Ein Museum der Superlative, das schon jetzt mit spektakulären 
MESSERSCHMITT ME 163 Geschäftsführender Flugzeugen aufwartet (siehe Seiten 72 bis 75). Weitaus 
Der legendäre Raketenjäger überschritt als Redakteur einfacher als nach Washington kommt man allerdings in die 
erstes Flugzeug der Welt die 1000-km/h-Schwelle. Niederlande nach Lelystad. Hier, gleich am ljsselmeer, 


eröffnete jetzt ebenfalls ein neues Museum, das Aviodrome. Mit einiger Verspätung 
zwar, aber modern, höchst sehenswert und ideal für einen Wochenendtrip durch 
die Technikgeschichte. : 

‚Auf eine spannende Reise durch die Geschichte der Luftfahrttechnik schickt sie auch 
wieder diese Ausgabe von „Klassiker der Luftfahrt“. Nicht zuletzt die Vielfalt der 
Konstruktionen macht die Beschäftigung mit historischen Flugzeugen so fesselnd. 
Deshalb haben wir wieder ein pralles Paket geschnürt. Vom legendären Raketen- 
jäger Me 163 Komet über die wenig bekannte japanische Ki.61 Hien, die bullige 
Hawker Typhoon, die elegante Focke-Wulf Condor und viele andere reicht das 
Spektrum diesmal bis zum faszinierenden F-104 Starfighter. 

Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 


Herzlichst Ihr 


KLASSIKER-MAGAZIN 
Unbeirrt von Rückschlägen holt die SCFA jetzt 
eine Lockheed Super Constellation in die Schweiz. 
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Während der Motor in England 
repariert wurde, überholte die 
GAH die Flügel ihrer Moth Major. 


DE HAVILLAND 


Moth Major nach 
Bruch restauriert 


Die Schweizer Oldtimer-Verei- 
nigung Groupement des Avions 
Historiques (GAH) hat ihre de 
Havilland DH-60 GIll Moth Ma- 
jor wieder in Schuss gebracht. 
Ende August 2002 hatte der sel- 
tene Doppeldecker über dem Gen- 
fer See einen Motorschaden mit 
Kurbelwellenbruch und dem Ver- 
lust des Propellers erlitten. Im 
Rahmen der Reparatur entschied 
sich die GAH ‚die Tragflügel kom- 
plett zu überholen. 

Der Motor, ein Gips 
motor, wurde bei dem Sp 
Vintage Engine Technologies im 
englischen Grandsen repariert und 
komplett überholt. Kürzlich war 
die GAH noch auf der Suche nach 
einem Originalpropeller und ei- 
nem Frontblech der Motorver- 
kleidung. Die Moth Major soll 
weitestgehend dem Originalzu- 
stand bei ihrer Auslieferung im 
Jahr 1934 entsprechen. 

Die Moth Major war eine Vor- 
läuferin der Tiger Moth. Sie zählt 
zur DH-60-Familie, die de Havil- 
land 1925 vorstellte und die eine 
bespannte Rumpfstruktur aus 
Holz besaß. In England wurden 
fast 500 DH-60 gebaut. Weitere 
entstanden in Lizenz in Australien, 
Finnland und einigen anderen 
Ländern. 






































IOKUMENTATION AUF 3SAT 


Thüringer 
Luftfahrthistorie 


„Tollkühne Thüringer und ihre 
egenden Kisten“ ist der etwas 
reißerische Titel einer Dokumen- 
ation, die der Sender 5sat am 
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100-JAHR-FEIER IN KITTY HAWK FÄLLT INS WASSER 


Flyer hebt nicht ab 


Kurz nach Mittag am 17. Dezem- 
ber 2003 setzte sich der Nachbau 
des Wright Flyers auf der Start- 
schiene in Bewegung, aber ohne 
ausreichenden Gegenwind und mit 


. März 2004 um 15.00 Uhr aus- 
strahlt. Dahinter verbirgt sich vor 
allem die Geschichte des Flug- 
‚gbaus in Gotha seit seinen An- 
fängen bis in die 50er Jahre. Schon 
das verwendete zum Teil bisher 
unveröffentlichte Dokumentar- 
material macht die MDR-Produk- 
tion sehenswert. 











ZUSAMMENSCHLUSS 


Neues Museum in 
Soesterberg 


Auf dem niederländischen Flie- 
gerhorst Soesterberg soll ein neu- 
es mil storisches Museum ent- 
stehen. Geplant ist der Zusam- 
menschluss des Luftwaffenmu- 














nachlassender Motorleistung 
schaffte Pilot Kevin Kochersberger 
nur einen winzigen Hüpfer (Flug- 
höhe: 15 Zentimeter) in die näch- 
ste Pfütze. Ein gerissener Spann- 


Bei Fototermin 
am 20. August 
Parkte die Sk 14 
noch vor dem 
Museums- 

mag: 





seums in Kamp van Zeist und des 
Delfter Streitkräftemuseums am 
neuen Standort. Die Verlagerung 
soll bis zum Jahr 2007 erfolgen. 
Zu diesem Zeitpunkt ist die Ein- 
stellung des Flugbetriebs auf dem 
Fliegerhorst vorgesehen, der dann 
reichlich Pl den Zusam- 
menschluss der beiden Ausstel- 
lungen bietet. 











Die Grumman 
S-2 Tracker des 
niederländi- 
schen Luftwaf- 
fenmuseums in 
Kamp van Zeist 
wird mit nach 
Soesterberg 
umziehen. 


draht wurde repariert, und um 
16 Uhr war das Flugzeug wieder 
bereit; doch angesichts des Wet- 
ters wurde kein weiterer Versuch 
unternommen, den historischen 
ersten Motorflug von 1903 nach- 
zustellen. Gut 32.000 Besucher, die 
bei regnerischem Wetter ausge- 
harrt und einer kurzen Ansprache 
von Präsident Bush gelauscht hat- 
ten, zogen enttäuscht wieder ab. 








ALTER SCHWEDE 


König enthüllt 
seltenen Trainer 


In Anwesenheit des schwedi- 
schen Königs Carl Gustaf konnte 
das schwedische Luftwaffenmu- 
seum (FVM) in Malmslätt am 17. 
Dezember einen seltenen Sk-14- 
Trainer, den schwedischen Vor- 
kriegslizenzbau der North Ameri- 
can NA-16-4M, enthüllen. Weil 
keines der 137 gebauten Original- 
exemplare komplett erhalten ge- 
blieben ist, entstand das begehrte 
Exponat in zwanzigjähriger Re- 
staurierungsarbeit unter Verwen- 
dung einer kanadischen Yale, ei- 
ner australischen Wirraway und 
einiger Originalteile. Die neue Sk 
14 trägt den traditionellen oran- 
geschwarzen Anstrich der zentra- 
len Flugschule F5 in Ljungbyhed. 
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Die Bleriot XI in Argentinien 
wurde vermutlich 1910 gebaut. 


ARGENTINIEN 


Bleriot XI soll 
wieder fliegen 


Am 17. Dezember wurde auf 
dem Buenos Aires City Airport bei 
der Feier zum 100. Jahrestag des 
ersten Motorflugs auch eine origi- 
nale Bleriot XI gezeigt. Die Ma- 
schine hatte einst Jorge Alexander 
Newberry, der „Vater“ der argen- 

Luftfahrt, von einem 
chen Piloten gekauft. Sie 
ist noch mit dem ursprünglichen 
Anzani-Motor ausgerüstet und soll 
nach der Restaurierung im Laufe 
des Jahres wieder flugfähig ge- 
macht werden. Die Bleriot XI 
‚gehört dem Nationalen Luftfahrt- 
museum in Morön, wo auch s 
exotische Modelle wie 1.AE 
Pulqui II und Cierva C.50 stehen. 

















UNI INNSBRUCK 


Weitere Ju 52 aus 
dem Eis geborgen 


Bereits im „Klassiker der Luft- 
fahrt“ 1/2004 berichteten wir 
über den Fund einer Ju 52, den 
das Gletschereis unterhalb des 
Watzmann-Massivs freigegeben 
hatte. Daraufhin meldete das In- 
stitut für Mittelalter- und Neu- 
zeitarchäologie der Universität 
Innsbruck, bereits zuvor die 
Wrackteile einer weiteren Ju 52 
aus dem ewigen Eis geborgen zu 
haben. Das Besondere: Das 
Flugzeug, das am 14. Januar 1941 
in über 3000 m Höhe auf dem 
Prägraten-Gletscher „strandete“, 
ist jetzt Gegenstand eingehender 
wissenschaftlicher Forschung 
durch das Institut, das mit dem 
Fund und der Untersuchung des 
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GLÜCK IM UNGLUCK 


Blenheim soll 
wieder fliegen 


Graham Warner, bisheriger Be- 
sitzer der einzigen noch flugfähi- 
gen Bristol Blenheim (G-BPIV), 

sein kostbares Exemplar der ei- 
r die Reparatur und den 
späteren Betrieb des Flugzeugs ge- 
gründeten Blenheim (Duxford) 
Ltd. übereignet. Der Bomber war 
am 18. August 2003 in Duxford 
schwer beschädigt worden. War- 
ner stellte für die auf drei Jahre 
veranschlagten Reparaturarbeiten 
eine ungenannte Summe zur Ver- 
fügung und bat um Spenden an 
die Blenheim Society, damit das 
seltene Flugzeug bald wieder zu 
sehen sein wird. 








VERKAUF NACH KANADA 


Messerschmitt Bf 109E 
verlässt die USA 


Die Bf 109E aus dem Bestand 
des aufgelösten Museum of Flying 
in Santa Monica bei Los Angeles 
ist jetzt nach Kanada transportiert 
worden. Vor der Demontage und 
Verladung ließ Bruce Lockwood 
den DB605 noch einmal laufen. 





Mit dem Gletschereis rutschte das 
Flugzeug im Laufe der Jahre um 
rund 500 Höhenmeter ab. 


„Oetzi“ weltberühmt wurde. „Wir 
haben rund fünf bis sechs Tonnen 
Einzelteile der Ju 52 per Hub- 
schrauber ins Tal gebracht“, erklär- 
te Prof. Dr. Harald Stadler im Ge- 
spräch mit „Klassiker der Luft- 





me we 


Nach über 30 Jahren auf dem Flug- 
hafen Schiphol hat die niederländi 
sche Luftfahrtsammlung eine neue, 


‚Auf dem Flughafen Lelystad wurde 
das Aviodrome eröffnet, das aus 
zwei großen Hangars, einem Kino, 





viel geräumigere Heimat gefunden. 


Restaurant und dem originalgetreuen 
Nachbau des Terminals von Schiphol 





VIEL MEHR PLATZ FÜR LUFTFAHRTGESCHICHTE 


Aviodrome eröffnet 


aus dem Jahr 1928 besteht. Dazu 
kommen ein ausgedehntes Vorfeld 
und der eigene Rollweg zur Lande- 
bahn. Eine der Hallen dient als Lager 
und Werkstatt, während in der ande- 
ren die Luftfahrtgeschichte von Otto 
Lilienthal bis zur MiG-21 (Ex-NVA) 
erzählt wird. Zu den herausragenden 
Ausstellungsstücken gehören Fokker- 





Die Wrack- 
teile der Ju 52 
waren über 
eine große 
Fläche 
verstreut. 


fahrt“. „Insgesamt handelt es sich 
um über 30 000 Teile von kleinsten 
Fragmenten bis zu zwei Meter 
großen Stücken.“ Zehn der elfIn- 
sassen der Ju 52 hatten seinerzeit 
den Unfall überlebt. 





bereits vor einiger Zeit erworben. 
Zum Abschied von der „Emil“ hat- 
ten sich auf dem Mojave Airport 
zahlreiche Liebhaber des Flug- 
zeugs versammelt. 


CURTISS C-46 


Yanks Air Museum 
erhält Commando 


Eine Curtiss C-46 Commando 
ist die jüngste Neuerwerbung des 
Yanks Air Museum im Kl 
Mekka Chino. „Wir haben das 
Flugzeug von Florida hierher ge- 
flogen“, sagt Ron Blondell, „aber 
sie muss dennoch gründlich über- 
holt werden.“ Der zweimotorige 
Transporter mit der Registrierung 
N74173 ist bisher das größte Flug- 
zeug in der Sammlung des Mu- 
seums. Auf ihre Restaurierung 
wird die Commando einige Zeit 
warten müssen. Derzeit sind bei 
























Muster wie die Spinne, die Dr.l und 
die F.Vlla. Auch die älteste F.27 und 
der zweite Fokker-50-Prototyp sind 
zu sehen. An die glorreichen Zeiten 
der KLM erinnern eine DC-2 und 


Yanks eine Lockheed Model 12, 
eine Curtiss Robin und eine 
Vought Corsair in Arbeit. 

Bis vor wenigen Jahren flogen 
noch mehrere Curtiss C-46 Com- 
mando in Südamerika, die aller- 
dings inzwischen stillgelegt wur- 
den. Wenige Exemplare sind noch 
in Alaska und Kanada in Dienst. 
Seit vielen Jahren gehören außer- 
dem die C-46 „China Doll“ und 
„Tinker Belle“ zur Flotte der Com- 
memorative Air Forc 

















Ballard sucht 
Amelia Earhart 


Robert Ballard, der mit der Or- 
tung der Titanic und der Bergung 
vieler Artefakte aus dem Oz 
riesen weltberühmt wurde, will 
jetzt das Sch | der legendären 
Pilotin Amelia Earhart klären. Sie 
war während ihres Fluges um die 
Welt 1937 im Pazifik verschollen. 










die Reste von E 





DC-3 und DC-4 lassen sich von 
— einer Galerie aus bewundern. 
Unten eine Spitfire, die in 
Indonesien (Niederländisch 
Ostindien) im Einsatz war. 


Der Fokker- 
Dreidecker 
wird in einer 
nachgebauten 
Frontstellung 
in Szene 
gesetzt. 


eine DC-4. Dazu kommen Spitfire 
und Grumman Tracker sowie weite 
re zivile Modelle. Erweiterungspläne 
sehen den Bau eines weiteren Han 
gars vor (www.aviodrome.nl) 


Zur Unterstützung der Mission 
soll eine Consolidated Catalina 
PBY-5A eingesetzt werden, die 
derzeit restauriert wird. Der tech- 
nisch hochgerüstete Ballard meint, 
er habe in der Nähe der Insel 
Howland Fragmente auf dem Mee- 
resboden entdeckt, die sehr wohl 
rharts Lockheed 















sein könnten. 


Robert Ballard will diese PBY-5A bei der Suche nach Spuren Amelia 


„Pink Lady‘ darf 
weiter fliegen 





Erleichterung bei der franz 
schen Forteresse Toujours Volan- 
te: Ihre Boeing B-17G „Pink Lady“ 
ird weiterhin fliegen. G 
Ende vergangenen Jahres waren 
der Hauptholm und die 64 Flügel- 
anschlussbolzen nach einer Di- 
rektive der amerikanischen FAA 
auf Risse und Korrosion geprüft 
worden. Zu der aufwändigen 
tion waren eigens B-17-Speziali- 
sten aus Seattle angereist. Da - 
gebnis: Die „Pink Lady“ befindet 
sich in Bestform. 

Probleme hingegen zeigte die 
B-17G der CAF. Für sie muss ein 
neuer Flügelholm gebaut werden 



























Warbirds in Duxford 
und La Ferte-Alais 


Wenn Sie dieses Jahr aufregen- 
de Warbirds und berühmte Klas- 
siker hautnah erleben wollen, sind 
Sie bei unseren Leserreisen genau 
richtig. „Klassiker der Luftfahrt“ 
bietet diesmal zu Pfingsten den 
Besuch in La Ferte-Alais (28. bis 
30. Mai) und vom 9. bis -12. Juli 
die Flying Legends Airshow in 
Duxford. Neben dem hervorra- 
genden Flugprogramm haben wir 
jeweils auch Museumsbesuche ein- 
geplant. Dies gilt auch für unsere 
große US-Reise vom 23. bis 30. 
September, die unter anderem das 
Udvar-Hazy Center umfasst. Bis 
Ende Februar gelten noch Früh- 
bucherpreise. Nähere Infos unter 
069/250911. 





















Earharts einsetzen. Derzeit wird das Amphibium gründlich überholt. 





Diese J 9, eines von nur zwei erhal- 
tenen Exemplaren, will Kermit 
Weeks wieder flugfähig machen. 


39 soll wieder in 
den USA starten 


Eine der beiden letzten erhalte- 
nen J-9-Jäger, also der schwedi- 
schen Version der Seversky/ Re- 
public P-35A, soll binnen zwei Jah- 
ren flugfähig restauriert werden. 
Eigentümer Kermit W. ‚ der 
das seltene Stück mit der Serien- 
nummer 2126 im Tausch gegen 
eine Grumman Duck vom USAF 
rb, rechnet dafür 
mit 4000 Arbeitsstunden. Von den 
120 durch Schweden bestellten ] 9, 
waren nur 60 Jäger geliefert wor- 
den. Den Rest hatten die Ameri- 
kaner mitten im Zweiten Weltkrieg 
als Nothilfe für eigene Verbände 
auf die Philippinen umgeleitet. 











Schwimmer im 
Museum 


Ein Schwimmer der Junkers 
W3 mit dem Kennzeichen 
D-1925 wird seit kurzem im Avia- 
tion Heritage Museum in Bull 
Creek in Australien ausgestellt. 
Mit dieser W 33 waren Pilot Hans 
Bertram und sein Mechaniker 
Alfred Klausmann am 29. Februar 
1952 auf dem Rhein in Köln zu ei- 
nem Australienflug aufgebrochen. 
An der Nordküste des Fünften 
Kontinents mussten sie notlanden 
und bauten den Schwimmer zu 
einem behelfsmäßigen Kanu um. 
Nach ihrer Rettung 53 Tage später 
ließen sie den Schwimmer einfach 
zurück. Er wurde 1979 von einer 
Expedition wieder gefunden und 
vom Meeresmuseum in Fremantle 
restauriert. 




















2,5 Mio. Pfund aus Lotterieeinnah- 


men sollen in die Restaurierung der 
‚Avro Vulcan fließen. 


Lotterie hält 
Yulcan am Leben 


Der britische Heritage Lottery 
Fund übermittelte den Mitarbei- 
tern des Projekts Avro Vulcan B.2 
(XH558) am 11. Dezember 2003 
einen so genannten Stage One P: 
Damit waren 2,5 Mio. Pfund Ster- 
ling für das Restaurationsprojekt 
vorgemerkt. Obwohl die Ankün- 
digung keine Garantie für die 
tatsächliche Auszahlung darstellt, 
konnten die Fans neue Hoffnung 
schöpfen. Zwar hatten sie in der 
Vergangenheit bereits enorme 
Spendenmittel sammeln können, 
doch selbst mit den Lottogeldern 
werden noch zusätzliche 600 000. 
Pfund benötigt, bis die Maschine 
wieder fliegen kann. 


es 








Ersatzteile aus 
Wrack in Russland 


„Klassiker der Luftfahrt“ be- 
richtete bereits über die Restau- 
rierung einer Bell P-39Q Air: 
ra in den USA. Ziel des Spezia 
sten Fighter Rebuilders ist es, 
möglichst wenig Ersatzteile nach- 
zufertigen. Die Suche nach Ori- 
ginalteilen für das Flugzeug der 
Fighter Collection in Duxford er- 
weist sich aber als noch schwieri- 
ger als erwartet. 
ind kam jetzt ein be- 
Flügel von einer Ab- 
sturzstelle. Trotz der Jahrzehnte 
unter freiem Himmel sind noch 
viele seiner Komponenten brauch- 
bar. Dennoch lässt sich derzeit 
nicht abschätzen, wann die Aira- 
‚cobra wieder fliegen wird. 





















B-2-Bruchzelle 
fertig restauriert 


Das US Air Force Museum in 
Dayton im US-Bundesstaat Ohio 
ist das erste Museum, das einen 
Stealth Bomber vom Typ North- 
rop B-2 Spirit ausstellen kann. Am 
Vorabend der Feiern zum Motor- 
flugjubiläum am 16. Dezember 
2003 präsentierte das Museum 
sein neuestes Exponat, das künftig 
im neu eröffneten „Eugene-W.- 
Kettering“-Komplex seinen Stand- 
platz haben wird. Bei dem Mu- 
seumsbomber handelt es sich um 
eine Flugzeugzelle, die nie geflo- 
gen ist und die nie mit Avionik 
ausgerüstet worden war. Sie wur- 
de im Rahmen der Zulassung in 
Bruchversuchen eingesetzt und er- 
hielt dabei einen großen Riss in 

















der Tragfläche. Durch eine drei 
Jahre dauernde Restaurierung 





wurde das Erscheinungsbild aller- 
dings so geändert, dass die B- 
von einem im Einsatz stehenden 
Stealth Bomber nicht zu unter- 
scheiden ist. 





Norseman wird 
wieder aufgebaut 


Das vielleicht einzige Exemplar 
einer Noorduyn Norseman in 
Europa wird von der eigens in 
Lelystad gegründeten Noorduyn 
Foundation gerettet. Die aus Holz 
gebaute, seltene Einmot ist ein Ve- 
teran aus dem Zweiten Weltkrieg. 
Sie wurde als C-64-A-ND gebaut 
und trug die militärische Regi- 
strierung 44-70509. Das Muster 
wurde vor allem dadurch bekannt, 
dass der Bandleader Glenn Miller 
mit einem Flugzeug dieses Typs 

















NEUE HALLEN FÜR DAS RAF-MUS 


Seine königliche Hoheit, der Duke of 
Edinburgh, eröffnete am 17. Dezem 
ber 2003 die Erweiterung des Royal 
Air Force Museum in Hendon. Für 7, 


Mio. Pfund wurde eine neue Halle für 
die „Meilensteine der Luftfahrt" errich- 


tet sowie der „Graham-White“-Han- 
gar aus den Anfängen der industrielle 





über dem Ärmelkanal abstürzte. 
Nach Umwegen über Italien, Spa 
nien und Marokko kam die jetzt in 
Holland beheimatete Maschine 
nach Frankreich, wo sie in La 
t&-Alais über zehn Jahre im Freien 















lagerte und weitgehend verwahr- 
loste. 


Die Norseman 
hat in Lelystad 
eine neue 
Heimat gefun- 
den. Eventuell 
soll sie sogar 
wieder flug- 
fähig restau- 
riert werden. 





IEUM IN HENDON 


Flugzeugfertigung wieder aufgebaut. 
Durch die Maßnahmen steht nun ein 
Drittel mehr Raum zur Verfügung, was 
das Museum für eine thematische Um 
organisation seines Bestandes nutzte. 
Im „Graham-White“-Hangar finden 
nun die Oldies aus der Zeit des Ersten 
n Weltkriegs ihren Platz, wobei es sich 
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Tornado F.3 
in ungewohn- 
ter Rolle als 
Gate Guardi- 
an vor RAF 
Coningsby. 


Youngster als 

Gate Guardian 
Die Royal Air Force 

ningsby hat wahrscheinli 
jüngsten Gate Guardians welt- 








Haupteinfahrt der Air Base neben 
einer Phantom 2. Der Fighter 
diente zunächst in der 5 Sqn. der 
RAF, die ihn aber für mehrere Jah- 
re an die 56 Storme der italieni- 
schen Luftstreitkräfte auslieh. 
2003 kam das Flugzeug zurück 
nach Großbritannien und wurde 
dann in den Farben der 229 OCU 
der RAF gestrichen. RAF Co- 
ningsby ist die erste Eurofighter- 
Basis der britischen Luftstreit- 
kräfte. 



















Die „Milestones 
durch sehr gute 


interaktiven 
Informations- 
bildschirmen. 


zum großen Teil um Nachbauten 
handelt. Die „Milestones“-Halle bietet 
vom Cody-Drachen bis zum Eurofigh- 
ter-Modell eine Zeitreise, unterstützt 

durch eine große, bebilderte Chronik 

entlang einer Wand. Als deutsche 


Muster sind hier Messerschmitt Bf 109, 


) Me 262 und Fokker D. VIl vertreten. 





estabo» 


U 


Praktisch, handlich, 






GRATIS-AUSGABE 1x zusätzlich bei Bankeinzug! 





of Flight“ glänzen 


Präsentation mit 


gut - ideal für unterwegs. 


Die original Photonenpumpe!: Mit einer Reichw« 
von 30 m ist sie selbst noch aus einer Entfernung 
von bis zu 2 km sichtbar! Haltbarkeit bis zu 100.000 
Betriebsstunden - Ihr zuverlässiger Begleiter mit 
dem praktischen Schlüsselanhänger. 





USS „MIDWAY“ 


Museumsträger 
für San Diego 


Der nach fast einem halben 
Dienstjahrhundert gerade erst bei 
der US Navy ausgemusterte Flug- 
zeugträger USS „Midway“ (CV- 
41), Stapellauf: 20. März 1945, 
wird in San Diego ein dauerhaftes 
Zuhause als größtes Flugzeugträ- 
germuseum der Welt finden. Der 
Veteran aus dem Zweiten Welt- 
krieg wird Mittelpunkt eines wahr- 
scheinlich im Juni öffnenden, 
parkartigen Ausstellungsgeländes 
im Hafen der kalifornischen Ma- 
rinemetropole. 

Zur schon bald zugänglichen 
Sammlung gehören Trägerflug- 
zeuge wie Hawkeye, Intruder und 
Corsair II, die ersten drei wurden 
bereits fertig restauriert, sowie 
Phantom, Cougar, SNJ, Viking, 
Seasprite, Choctaw, Tomcat und 
Trader, die derzeit unter Deck 
aufgearbeitet werden. Verhandelt 
wird unter anderem noch über die 
Aufstellung von Skyhawk, Sky- 
warrior, Vigilante, Crusader und 
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AM 10. JANUAR machte die USS 
„Midway“ nach ihrer letzten Fahrt 
für immer am Navy Pier von San 
Diego fest. 


Seaking. Außerdem soll eine C-1 
Trader aus Tucson, Arizona, er- 
worben werden. 

Neben der Flugzeugausstellung 
bietet die „Midway“ in ihren ge- 
panzerten Decks künftig ein Kino, 
geführte Touren und sogar Über- 
nachtungsmöglichkeiten für Ju- 
gendgruppen an. Der Eintritt für 
das künftige Museum soll bei 
10,50 Dollar liegen. 





















LUFTAUFKLARUNG 


Aufklärerfotos der 
RAF im Internet 


Kalte Fakten aus dem Zweiten 
Weltkrieg präsentieren nicht we- 
niger als fünf Millionen Fotos der 
britischen Luftaufklärung, die jetzt 
im Internet zu sehen sind. Die vie- 
le Jahre als geheim eingestuften 
Bilder hat die englische Universität 
Keele im Januar ins Web gestellt. 
Die Nachfrage war derart groß, 
dass der Server zeitweise gesperrt 
werden musste. Die Adresse lau- 
tet www.evidenceincamera.co.uk, 














Testen Sie jetzt Klassiker der Luftfahrt im 
günstigen Probeabo und Sie erhalten die 
nächsten 2 Ausgaben druckfrisch zusammen 
mit der Photonenpumpe° zum Superpreis! 





IN 
Coupon gleich ausfüllen und ab die Post! 








—— 


Oder direkt: Fon 0711/182-2500 - Fax 0711/182-2550 + E-Mail abo-service@scw-media.de 





Ja, ich bekomme die nächsten 2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt frei Haus zusammen mit der praktischen. 
Photonenpumpe” zum Gesamtpreis von nur € 16,0 (A: 16,90; CH:sfr 29,90; übriges Ausland auf Anfrage).60.023/E 

da, schicken Sie mir bitte die nächsten 2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt (ohne Photonenpumpe) für nur 
| € 7301:€ 930;CK:sr15.30;0briges Ausland auf Anfrage) 60.022/E 
| In beiden Fllen gilt: Wenn ich Klassiker der Luftfahrt anschließend nicht weiterlesen möchte, teil ich dies 

bis spätestens 14 Tage nach Erhalt der 2. Ausgabe mit. Ansonsten beziehe ich Klassiker der Luftfahrt weiter- 
| hin zum Vorzugspreis mit 15% Ersparnis (ahrespreis € 25,50; A:€ 29,90; CH: sfr 4,90; übriges Ausland auf 
| Anfrage) und jederzeitiger Kündigungsmöglichkeit 
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Vorbote eines neuen Zeitalters 


Um kaum einen anderen Jäger ranken sich so viele Mythen wie 
um die Me 163 Komet. Technisch und aerodynamisch ohne Zwei- 
fel ein Spitzenprodukt ihrer Zeit war das legendäre Raketenflugzeug 


militärisch jedoch nahezu nutzlos. 


s war der 2. Oktober 1941. gaben 1005 km/h. Mit diesem 
Testpilot Heini Dittmar hatte Flug schrieb die Me 163 Luft- 
sich in Peenemünde von einer fahrtgeschichte, lange bevor sie als 
Me 110 auf 4000 Meter Höhe Abfangjäger einsatzklar war oder 
schleppen lassen. Nach dem Aus- be: als einsatzreif erklärt wur- 
klinken zündete er das Walter-Ra- de. Dies sollte noch bis 1944 dau- 
ketentriebwerk seiner Me 165A ern. 
V3. Schnell stieg die Geschwin- Be 
digkeit auf über 900 km/h. In ger] 
3600 Metern über der Messstrecke ande: 
hritt er als erster Mensch der Me 165, mit schwanzlosen 
elt die 1000-km/h-Marke. Flugzeugen ft dem 
Die späteren Nachrechnungen er-- Dach der Röhn-Rositten-Gesell- 
















reits seit den frühen zwanzi- 
n hatte sich Prof. Alex- 
‚ippisch, der geistige Vater 



















Die Me 163 V1, aufgenommen in 
‚Augsburg-Haunstetten (re.). Am 
13. August 1941 startete Heini 
Dittmar mit dem Prototypen in 
Peenemünde zum ersten Flug mit 
Raketenantrieb (0.). 
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Die optimistische Miene des 
Piloten sollte nicht darüber 


hinwegtäuschen, dass die 


Einsätze mit der Me 163 
Komet nicht zuletzt wegen 
ihres keineswegs sicheren 
Raketentriebwerks ein 
Himmelfahrtskommando 


waren. 



























LESEN 


Beinahe filigran wirkt der Einbau des 


Walter HWK 109-509. Zum schnellen 


Austausch war das Heck der Me 163 
relativ schnell demontierbarı 


schaft (RRG), deren Entwick- 
lungsleiter er war, entwickelte Lip- 
pisch zunächst die Storch-Nur- 
flügler-Reihe. Die dabei gewon- 
nenen Erkenntnisse über druck- 
punktfeste Profile, die die Torsi- 
onskräfte am Flügel bei hohen Ge- 
schwindigkeiten mindern, flossen 
in die zum Teil parallel entwickel- 
te Delta-Baureihe ein. Im Sommer 
1930 flog die später mit einem 50 
PS leistenden Bristol Cherub mo- 
torisierte Delta I als Segelflugzeug. 
Bald ergänzten die Delta II, II und 
IV die Versuchsreihe. ; 








RAKETENTRIEBWERK WAR 
TECHNISCHES NEULAND 





Im Herbst 1955 ging die RRG 
als Technische Abteilung in der 
neu gegründeten Deutschen For- 
schungsanstalt für Segelflug (DFS) 
in Darmstadt-Griesheim auf. Die 
Delta IV wurde modifiziert und 
schließlich 1936 als DFS 39 Del- 
ta IV c zugelassen. Aus ihr sollte 
der Urahn der Me 165 werden, die 
DFS 194. 

Im Jahr 1956 kam der Auftrag 
des RLM zur Entwicklung eines 
raketengetriebenen Flugzeugs. Ra- 
ketentriebwerke waren zwar noch 
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immer in der Versuchsphase, doch 
die Vision eines Jägers mit diesem 
Antrieb stand im Raum. Die „Pro- 
jekt X“ getaufte Entwicklung un- 
terlag strengster Geheimhaltung. 
Als Antrieb war das HWKR Il- 
203 mit 750 kp Schub vorgesehen, 
das Hellmuth Walter zu dieser 
Zeit in Kiel entwickelte. 

Die Möglichkeiten zum Bau ei- 
nes so komplexen Flugzeugs, das 
den Schritt in eine neue Techno- 
logie bedeutete, noch dazu als Ge- 
heimprojekt, waren bei der DFS 
sehr eingeschränkt. Lippisch zog 
deshalb am 2. Januar 1959 mit 
zwölf engen Mitarbeitern in die 
Messerschmitt-Werke in Augsburg 
um und bildete hier die Abtei- 
lung L. Die DFS 39 und die DFS 
194 wurden mitgenommen. Erst 
jetzt erhielt das „Projekt X“ die 
Bezeichnung Me 165. Aus Ge- 
heimhaltungsgründen wurde da- 
bei auf eine Typnummer zurück- 
gegriffen, die eigentlich bereits für 
eine Konkurrenzentwicklung Mes- 
serschmitts zum Fieseler Fi 156 
Storch vergeben worden war. 

Im Februar 1940 schienen alle 
Pläne für die Me 163 zunichte ge- 
macht. In Erwartung eines schnel- 
len Sieges erging die Order, alle 















Mehrere Me 163B Komet erbeuteten 
die Alliierten. Das Foto zeigt einen 
der insgesamt fünf Raketenjäger, die 
in die USA gebracht wurden. 








Das Triebwerk der Me 163B V6 läuft an. Man beachte die 
Bremsklötze vor den Rädern, die bei Vollgas überrollt wurden. 





Mit der antriebslosen Me 163B V2 wurden vor der verspäteten Lieferung 
der Raketentriebwerke zahlreiche Testflüge durchgeführt. 








Projekte einzustellen, die nicht in- 
nerhalb eines Jahres produktions- 
reif sein würden. Damit war die 

Me 165 erst einmal ausge- 
bremst. Um die Entwicklung nicht 
völlig ruhen zu lassen, griff Lip- 
Fin auf die DFS 194 zurück, die 

r, obwohl sie eigentlich nur 
den Einsatz mit Kolbenmotoren 
vorgesehen war, zum Ver- 
suchsträger für das Walter-Trieb- 
werk HWK R 1-205 (400 kp 
Schub) umbaute. 

Der Raketenmotor war ein „kal- 
tes“ Triebwerk, bei dem die che- 
mische Reaktion zwischen so ge- 
nanntem T-Stoff (Wasserstoff- 
superoxyd) und Z-Stoff (Kalzium- 
permanganat) ohne eigentlichen 
Flammprozess den Schub lieferte. 
Im Gegensatz dazu standen die 
„heißen“ Triebwerke der späteren 
Me 165B, für die anstelle des 
Stoffes der weiterentwickelte C- 
Stoff verwendet wurde, ein Ge- 
misch aus Methylalkohol, Hyd- 
razinhydrat, gasförmiger Kupfer 
cyanidlösung und Wasser. Mit 
ihrem Rumpf in Metall-, Flügeln in 
Holzbauweise und ihrem Seiten- 
leitwerk am Rumpfende anstelle 
er Wingletspitzen-ähnlichen Steu- 
hen an den Flügelspitzen der 
früheren Nurflügler Lippischs kam 
die DFS 194 konzeptionell der Me 
163 bereits sehr nahe. 






































DIE DFS 194 ERREICHTE 
BEREITS 550 KM/H 


Nach dem Transport der DFS 
194 nach Peenemünde startete 
Heini Dittmar, der inzwischen als 
Testpilot gewonnen worden war, 
im August 1940 die Flugerpro- 
bung. Dabei soll das Flugzeug Ge- 
schwindigkeiten bis zu 550 km/h 
ht haben. Der Erfolg der 
DFS 194 brachte das Projekt Me 
163 wieder ins Rollen. Zunächst 
drei Versuchsmuster sollten jetzt 
gebaut werden. 

Da die vorgesehenen Walter- 
Triebwerke HWK R 11-203 noch 
nicht zur Verfügung standen, be- 
gann Dittmar im Frühjahr 1941 
zunächst mit der Gleitflugerpro- 
bung der Me 163 VI (KE+SW). 
Bei den Tests in Augsburg und 
Lechfeld, zu denen sie von einer Bf 
110 auf Höhe gebracht wurde, 
zeigte sie einen Gleitwinkel von 
1:20. Seiten- und Querruderflat- 
tern bei höheren Geschwindigkei- 
ten wurde mit der Korrektur des 
Massenausgleichs in den Rudern 








eliminiert. Seine aerodynamische 
Güte bewies der Prototyp mit Ge- 
schwindigkeiten bis zu 850 km/h, 
die Dittmar im Sturzflug erreich- 
te. Etwa zu dieser Zeit erging der 
Auftrag zum Bau von acht Me 
163A, die ebenfalls der Erprobung 
und als Trainer für das s 
Einsatzmuster dienen sollten. 








DER DURCHBRUCH KAM 
MIT DEM REKORDFLUG 


Nach anhaltenden Problemen 
bei der Entwicklung des Trieb- 
werks startete Dittmar am 13. Au- 
gust 1941 in Peenemünde den 
Prototypen zum ersten raketenge- 
triebenen Flug. Wenig später 
brach er mit 775 km/h ‚den Ge- 
schwindigkeitsweltrekor« hritt- 
weise wurde die Geschwindigkeit 
bis zum denkwürdigen 1003- 
km/h-Flug vom 2. Oktober 1941 
erhöht. Nach diesem Beweis des 
Potenzials der Me 163 fiel der 
Startschuss für die Entwicklung 
des eigentlichen Einsatzflugzeugs, 
der Me 165B Komet. 

Walter hatte die Lieferung des 
neuen HWK R-211, das später die 
neue RLM-Bezeichnung HWK 
109-509A erhielt und 1500 kp 
Schub liefern sollte, für den Som- 
mer 1942 zugesagt. Lippisch und 
sein Team standen vor der He- 
rausforderung, bei aller Ähnlich- 
keit zur Me 165A in kürzester Zeit 
ein völlig neues Flugzeug zu kon- 
struieren. Um auch nur annähernd 
auf praktikable Reichweiten für 
die vorgesehenen Abfangeinsätze 
realisieren zu können, musste die 
Tankkapazität auf 1528 Liter stei- 
gen, mehr als das Dreieinhalbfa- 
che als bei der Me 165A. Das neue 
Triebwerk war wesentlich schwe- 
rer. Die Bewaffnung, die Panze- 
rung und weitere Ausrüstung wür- 
de die Startmasse auf fast vier 
Tonnen steigen lassen. Da das 
aerodynamische Konzept der A- 
Reihe bereits stimmte, konnte das 
Team auf den Grundriss und die 
ierung des alten Flügels 
zurückgreifen. Beibehalten wur- 
den auch die mit der A-0 einge- 
führten festen Vorflügel im 
Außenbereich der Tragflächen, die 
sich positiv auf die Langsamflug- 
eigenschaften ausgewirkt hatten. 
Geringe Modifikationen erfuhren 
die Klappen und Ruder. Selbst- 
verständlich musste die tragende 
Struktur des Flügels entsprechend 
der höheren Flugmasse der Me 
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Me 163B-1 Komet (1944) 


Verwendung: Abfang-Jagdeinsitzer 
Spannweite: 9,33 m 

Länge: 5,85m 

Höhe (mit Fahrwerk): 2,76 m 
Flügelfläche: 18,50 m’ 

Leermasse: 1908 kg 

max. Flugmasse: 4130 kg 

Antrieb: Flüssigkeits-Raketentriebwerk 
Walter HWK 109-509A mit 1500 kg Schub 






Treibstoff: 1028 | T-Stoff, 500 | C-Stoff 
Höchstgeschwindigkeit: 965 km/h 
in 12000 m Höhe 

Startstrecke 

über 15-m-Hindernis: 640 m 
Anfangssteigleistung: 81 m/s 
Steigzeit auf 9000 m: 2:36 min 
Steigzeit auf 12 000 m: 3:21 min 
Dienstgipfelhöhe: 12000 m 
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Me 163 





Diese Me 163B Komet, hier nach der Überholung 1965 in Augsburg 
aufgenommen, gehört zur Sammlung des Deutschen Museums. 


165B völlig neu ausgelegt werden. 
Als Bewaffnung dienten zunächst 
zwei Mauser MG 151/20, die ab 
der 47. Me 163B durch 30-mm- 
Bordkanonen MK 108 von Rhein- 
metall-Borsig ersetzt wurden. 








ENTWICKLUNG 
IN REKORDZEIT 


Trotz der umfangreichen Kon- 
struktionsarbeiten verließ die Me 
163 VI (VD+EK) bereits im April 
1942 die Montage bei Messer- 
schmitt in Regensburg. Kurz hin- 
tereinander wurden auch die wei- 
teren V-Typen fertig. Walter hin- 
gegen kämpfte mit großen Schwie- 
rigkeiten bei der Entwicklung des 
neuen Triebwerks. Die Nullseri- 
enflugzeuge und rund 35 der 70 
zunächst bestellten Me 165B-1 
waren bereits produi als Wal- 
ter im Sommer 1943 das erste 
HWK 109-509 zum Einbau in die 
Me 165 V2 (VD+EL) lieferte. So- 
wohl der Juni als auch der August 
werden in der Literatur als Zeit- 
punkt dafür genannt. 

Bereits Ende April 1945 war die 
Abteilung L bei Messerschmitt 
aufgelöst worden. Lippisch ging 
an die Luftfahrtforschungsan- 
stalt in Wien. Immer wieder kol- 
portierte Reibereien mit Messer- 
schmitt sollen letztendlich zu der 
Trennung geführt haben. 

Nach einem Bombenangriff auf 

z die Messerschmitt-Werke in Re- 
gensburg im August desselben Jah- 
res, die 70 Me 165B des ersten Pro- 
3 duktionsloses waren bereits fertig 
gestellt, wurde die Produktion zu 
= Klemm nach Böblingen verlagert. 
5 Zuvor hatte Klemm unter anderem 
als Ausrüstungsbetrieb für den Ra- 



























MENTATIO 





jäger gearbeitet. Wegen Qua- 
problemen und der geringen 
Kapazität der Klemm-Werke lief 
die Me-165B-Produktion an wei- 
teren Standorten, unter anderem 
bei Dornier in Oberpfaffenhofen. 
Insgesamt sollen bis Kriegsende 
364 der Raketenjäger gebaut wor- 
den sein, die als Me 165B-1/la be- 
zeichnet wurden. 

Während der Wartezeit auf das 
neue Walter-Triebwerk wurde die 
Me 165B Komet ausgiebig im an- 
triebslosen Flug getestet. Die Flug- 
erprobung begann am 26. Juni 
1942 in Lechfeld mit der V2. Nur 
einen Monat später ging sie nach 
Peenemünde. Parallel liefen die 
Tests der A weiter. Wegen ihrer 
starken Ausbrechtendenz wurden 
das nach dem Start abwerfbare 
Fahrwerk und die Landekufe über- 
arbeitet und ein kleines Hilfsruder, 
das im Abgasstrahl angeordnet 
war, erprobt. Wirklich gute Er- 
gebnisse hinsichtlich der Steu 
barkeit im Startlauf brachte aber 
erst die Kopplung des Spornrades 
mit dem Seitenruder. Heini Ditt- 
mar, lange Zeit alleiniger Testpilot 
des Programms, erhielt Verstär- 
kung zunächst durch Rudolf 
Opitz. Später stießen weitere be- 
kannte Piloten dazu, darunter 
Hanna Reitsch und Wolfgang Spä- 
te, dem die Aufgabe zufallen soll- 
te, als Chef des 1944 aufgestellten 
probungskommandos 16 in Bad 
Zwischenahn die Truppenerpro- 
bung der Me 165 durchzuführen. 
Späte schloss nach einem Unfall 
Dittmars auch gemeinsam mit 
Opitz die Erprobung in Peene- 
münde ab. 

Das neue HWK 109-509, das 
Walter im Sommer zur Erprobung 
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Die Betankung des Raketenjägers verlangte äußerste Vorsicht. Trafen C- 
und T-Stoff zusammen, kam es unweigerlich zur Explosion. 


in der Me 165B V2 anlieferte, lag 
hinter den Erwartungen zurück. 
Zwar lieferte es die vorausgesagte 
Leistung, verbrauchte aber we- 
sentlich mehr Treibstoff als ge- 
plant. 


DIE FLUGLEISTUNGEN 
WAREN REVOLUTIONAR 


Die Brenndauer bei Volllast be- 
trug zunächst nur sechs Minuten, 
was den ohnehin kleinen Aktions- 
radius der Me 165B Komet noch 
weiter einschränkte. Zudem setz- 
te das Triebwerk wie seine Vor- 
gänger bei Flugmanövern mit ne- 
gativen Belastungen aus. Ein Man- 
ko, das bis zuletzt den Einsatz der 
Komet beeinträchtigte. 

Dennoch waren die Fluglei- 
stungen der Me 165B eine Revo- 
lution. In weniger als dreieinhalb 
Minuten stieg sie auf 12000 m, 


ihre Dienstgipfelhöhe. Im Hori- 
zontalflug erreichte sie 965 km/h. 
Ihre Piloten begaben sich jedoch 
auf ein wahres Himmelfahr! 
kommando. Viele tödliche Un 
le überschatteten die Truppener- 
probung und Ausbildung. Der 
Weg ins Cockpit führte wegen der 
gebotenen Eile über wenige Starts 
auf dem Kunstflugsegler Habicht, 
dann den Stummelhabicht mit ver- 
kürzter Spannweite, um sich an 
die hohe Landegeschwindigkeit, 
bei der B waren es 160 bis 170 
km/h, heranzutasten. Ansc 
Bend folgten in der Regel Starts 
der Me 1634, zuerst im F-Schlepp, 
dann mit Triebwerk. Der Umstieg 
auf die B erschloss dann noch ein- 
mal eine völlig andere Leistungs- 
dimension. Das Raketentriebwerk 
blieb äußerst gefährlich. Trafen 
Restmengen von T- und C-Stoff 
zum Beispiel durch Beschädigun- 








































gen der Leitungen bei einer Bruch- 
landung zusammen, kam es zur 
Explosion. 

Aus dem Erprobungskomman- 
do 16 bildete sich im Juni 1944 der 
erste Me-163-Einsatzverband, die 
1./JG 400 unter Spätes Komman- 
do. Standort wurde Brandis, von 
wo aus die Raketenjäger zum 
Schutz der Raffinerien der Leuna- 
Werke eingesetzt werden sollten. 
Am 16. August 1944 kam es zum 
ersten (erfolglosen) Feindeinsatz. 
Die Me 165B Komet erwiesen sich 
als wenig schlagkrä Die auf 
etwa acht Minuten begrenzte 
Brenndauer des Triebwerks war 
ein Grund dafür, ein anderer die 




















Zum Antrieb 
des Generators 
drehte der Pro- 
peller an der 
Bugspitze frei 
im Fahrtwind. 
Das abzuwer- 
fende Fahrwerk 
und die einzieh- 
bare Landekufe 
waren keine 
Ideallösung. 








geringe Erfahrung der Piloten mit 
dem revolutionären Flugzeug. In 
vielen Fällen konnten die Rake- 
tenjäger nicht an die anfliegenden 
Bomberströme herangeführt wer- 
den. Kamen sie in Schussposition, 
blieben den Piloten wegen der ho- 
hen Annäherungsgeschwindigkeit 
nur wenige Sekunden zum Akti- 
vieren der Bordkanone, deren 
Schussfolge zudem relativ langsam 
war. Nach Brennschluss des Trieb- 
werks wurden die dann zum Glei- 
ter mutierten Raketenflugzeuge oft 
zur leichten Beute der Begleitjäger. 
Die Sinnlosigkeit der Me-165- 
Einsätze beweist die geringe Zahl 
von nur neun dokumentierten Ab- 

















schüssen, die auf das Konto der 
Raketenjäger gingen. Die Verluste 
hingegen waren hoch. 

Die Piloten konnten ihren Akti- 
onsradius, der in der Praxis um 40 
Kilometer lag, lediglich über die 
mehrstufige Schubregelung oder 
durch zeitweises Abschalten des 
Triebwerks begrenzt erweitern. 








NEUE VERSIONEN KAMEN 
NICHT MEHR ZUM EINSATZ 


Längere Flugzeiten versprach 
das weiterentwickelte HWK 109- 
509C mit 1700 kg Schub, das über 
eine zweite Schubdüse für den 
Kraftstoff sparenden Reiseflug 
verfügte. Diese lieferte 300 kg 
Schub und sollte die maximale 
Brenndauer um rund 50 Prozent 
erhöhen. Das neue Triebwerk 
wurde in zwei umgerüsteten Me 
165B erprobt, kam aber nicht 
mehr zum Einsatz. Ohnehin war 
es für die Me 165C vorgesehen. 

Die neue Version unterschied 
sich von der B äußerlich durch ei- 
nen gestreckten Rumpf mit aufge 
setzter Cockpitverglasung. Sie kam 
aber über das Entwicklungsstadi- 
um nicht hinaus, weil eine andere 
Variante, die später als Me 263 be- 
zeichnet wurde, Vorrang erhielt. 
Aus Kapazitätsgründen hatte Mes- 
serschmitt die Entwicklung an Jun- 
kers abgegeben, wo das Projekt als 
führt wurde. Zellenseitig 




















Der Raketenjäger läutete 
eine neue Ära im Hochge- 
schwindigkeitsflug ein. Sein 
Schöpfer, Prof. Alexander 
Lippisch, arbeitete später 
an vielen Projekten in den 
USA mit. 


entsprach sie im Wesentlichen der 
C, erhielt aber anstelle der Lande- 
kufe ein einziehbares Dreibein- 
fahrwerk. Der Prototyp soll noch 
1944 in Dessau im Schlepp einer 
Ju 88 erprobt worden sein 

Als Trainer war die zweisitzige 
Me 1658 vorgesehen. Sie besaß 
ein zweites Cockpit in Tandeman- 
ordnung. Ein Exemplar, mögli- 
cherweise das einzige, soll 1945 in 
die Sowjetunion gegangen sein 
Bei Kriegsende fielen den Alli 
ten eine ganze Reihe Me 165B Ko- 
met in die Hände. Fünf gingen al- 
lein in die USA. Unter Mitwirkung 
von Lippisch wurde eines der 
Flugzeuge im Mai 1946 auf der 
Muroc im Gleitflug erprobt. 

Heute existieren noch minde- 
stens zehn Me 163B Komet in Mu- 
seen in den USA und Europa. In 
Deutschland befinden sich je ein 
Exemplar im Deutschen Museum 
und im Luftwaffenmuseum in Ber- 
lin-Gatow. 

Auch mehr als 60 Jahre nach 
seinem Erstflug hat das „Kraftei“, 
wie der Raketenjäger von seinen 
Piloten getauft worden war, 
nichts von seiner Faszination ver- 
loren. Sein militärischer Nutzen 
war gleich null, aber wie kein an- 
deres Flugzeug seiner Zeit steht 
die Komet für den Eintritt ins 
Zeitalter des Hochgeschwindig- 
keitsfluges. m 

HEIKO MÜLLER 
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1 Br 
B-16 Marauder 


Zum Anfang ihrer Karriere war die B-26 als „Witwenmacher“ ver- 
schrieen. Zu Unrecht, wie sich später zeigte. Der mittelschwere Bom- 


Flugleistungen aus. Die Verlustraten der Marauder waren niedriger a 
bei jedem anderen Kampfflugzeug. 
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bwohl die amerikanische Luft- 

fahrtindustrie die Entwicklung 

des viermotorigen Bombers 

für strategische Einsätze ab 
Mitte der dreißiger Jahre forcierte, 
ässigte sie die des zweimo- 
torigen, schnellen Kampfflugzeugs 
keineswegs. Als die Kriegsgefahr in 
Europa immer größer wurde, for- 
derte die Material Division des US 
Army Air Corps in Wright Field, 
Ohio, am 11. März 1939 im Rah- 
men der Ausschreibung 39-640 ein 
solches Muster. Schon vier Mo- 
nate später legte die in Baltimore, 
Maryland, beheimatete Hersteller- 
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firma Glenn L. Martin einen ent- 
sprechenden Entwurf vor. Es han- 
delte sich um das Model 179, das 
unter der Leitung von Peyton M. 
Magruder ausgearbeitet worden 
war. Das Projekt, von dem letztlich 
iedene Versionen exi- 
sich in seiner aero- 
dynamischen Güte und den er- 
rechneten Flugleistungen den an- 
deren sechs Bewerbern haushoch 
überlegen. Am 17. Juli 1959 wur- 
de das Model 179 von Martin als 
Gewinner des Wettbewerbs um 
den neuen mittleren Bomber des 
USAAC erklärt. 





Drei Triebwerke standen in der 
engeren Wahl, und man entschied 
ich letztlich für den neuen 18-Zy- 
linder-Doppelsternmotor R-2800 
Double Wasp von Pratt & Whit- 
ney. Dieser befand sich zwar im 
Stadium der Prüfs 
versprach aber eii 
von 1850 PS. Nachdem Martin 
eine Garantieerklärung abgegeben 
hatte, das neue Muster umgehend 
in größeren Stückzahlen fertigen 
zu können, orderte das USAAC im 
September 1939 vom Reißbrett 
weg 201 Maschinen mit der Be- 
zeichnung B-26. Die erste von ih- 











Die B-26B-10 erhielt neben 
zahlreichen anderen Verbes- 
serungen zusätzliche MGs 

vorne seitlich am Rumpf. 


nen (40-1361) konnte bis Novem- 
ber 1940 fertig gestellt und aus der 
Halle gerollt werden. Sie wies eine 
Reihe konstruktiver Besonderhei- 
ten auf, zu denen die Rumpfspitze 
aus nur zwei Plexiglasschalen und 
die Cockpitverglasung mit sphä- 
sch geformten Scheiben gehör- 
ten. Der noch unbewaffnete Pro- 
totyp fand wegen seiner außerge- 
wöhnlich sauberen Linienführung 
große Beachtung. 

Nach den üblichen Bodenver- 
suchen startete der Prototyp am 
25. November 1940 mit Tiny 
„Ken" Ebel als Pilot, Bob Fenimo- 
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B-16 Marauder 




















[B-16C-45 Marauder 


Verwendung: Mittelschweres 
Kampfflugzeug 

Besatzung: 5 

Antrieb: 2 x Pratt & Whitney 
R-2800-43 Double Wasp 
Startleistung: 2 x 2000 PS = 4000 PS 
Dauerleistung: 2 x 1360 PS = 2720 PS 
Spannweite: 21,64m 

Länge: 17,76m 

Höhe: 6,55 m 

Flügelfläche: 61,13 m’ 

Leermasse: 10872 kg 

Zuladung: 6432 kg 

max. Flugmasse: 17304 kg 
Flächenbelastung: 283 kg/m’ 
Leistungsbelastung: 4,3 kg/PS 
Höchstgeschwindigkeit: 454 km/h 
in 4575 m Höhe 
Reisegeschwindigkeit: 344 km/h 
Steigzeit auf 4575 m Höhe: 24,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 6618 m 
max. Reichweite: 4585 km 
Bombenlast: 1812 kg 
Bewaffnung: 12 0.50°-MG 
mit 4400 Schuss 






























Martin B-16C-45 Marauder 


450th BS(M), 322nd BG (M)- US 9th Air Force 
Beauvais/Tille, Frankreich (A-61) — Oktober 1944 
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re als Copilot und Al Melewski als 
Flugingenieur im Cockpit zum 
Erstflug. Dieser verlief so zufrie- 
denstellend, dass man am selben 
Tag noch einen zweiten Testflug 
durchführte. Die Mustererpro- 
bung zog sich bis Januar 1941 hin, 
und schon einige Wochen später 
wurden in Baltimore die ersten 
Maschinen aus der Serienfertigung 
t. Alle 201 B-26 waren 










t, die eine Höchstge- 
schwindigkeit von über 500 km/h 
zuließen. Das maximale Start- 
gewicht der ersten B-26- Version, 
die eine Bombenlast von 1812 kg 
schleppen konnte, lag bei fast 
15.000 kg. 


ERSTE B-26-EINSÄTZE 
ERFOLGTEN IM PAZIFIK 
Nachdem das Air Corps im Fe- 
. bruar 1941 die 
übernommen hatte, ging es ihm in 
den nächsten Monaten darum, den 
neuen Bomber möglichst schnell 
in den Griff zu bekommen. Als 
Manko der B-26 galt ihr schlechtes 
Start- und Landeverhalten. Viele 
Piloten kamen vor allem mit 
der hohen Landegeschwindigkeit 
nicht zurecht. Sie betrug über 160 
km/h und resultierte aus der höch- 
sten F ichenbelastung, die 
ches Flugzeug seiner- 




























26 v ich noch durch an- 
dere Umstände, und es kam auch 
zu einigen Unfällen. Bald kursier- 
te das Wort vom „Witwenmacher‘ 
B-26. im Spätherbst 1941 
konnte man der in Langley Field, 
Virginia, stationierten 22nd Bom- 
bardment Group die ersten Flug- 
zeuge zuweisen und als zweite Ein- 
heit rüstete die 77th Bombard- 
































Bombardements aus mittleren Höhen und Tiefangriffe waren die Domä- 
nen der B-26. Nicht zuletzt aus Gewichtsgründen verzichtete man bei 


vielen Marauder auf eine Lackierung. 


ment Squadron der 42nd BG auf 
die B-26 um. 

Die 22nd BG verlegte am 8. De- 
zember 1941 mit 58 Maschinen 
nach Australien und flog am 6. 
April 1942 ihren ersten Angriff auf 
Ziele in Rabaul, dem Haupthafen 
der japanischen Marine für deren 
Operation im hen Pazi- 





fik. Sie waren jeweils mit einem 
946 | fassenden Zusatztank aus- 
gestattet und konnten eine Bom- 
benlast von nur 900 kg mitführen. 
Bereits im September 1940 hatte 


das Air Corps die B-26A in Auf- 
trag gegeben, die gegenüber der 
ersten Version einige Verbesse- 
rungen aufwies. Sie war gepanzert 
und mit beschusssicheren 











ber hinaus konnten zur Reichwei- 
tenverlängerung im hinteren Bom- 
benschacht Zusatztanks installiert 
werden. 

Martin produzierte bis zum 
April 1942 insgesamt 139 Exem- 
plare der B-26A, die ab Oktober 
1941 ausgeliefert wurden. Ihre Be- 


waffnung bestand aus zwei 0.30"- 
MGs und drei 0.50"-MGs. An ei- 
ner zentralen Rumpfstation war 
nun auch die Mitnahme eines 22"- 
Torpedos möglich. 





ENDE 1941 ERHIELT DIE RAF 
DIE ERSTEN MARAUDER 


Im Dezember 1941 übernahm 
die Royal Air Force drei B-26A, 
e z in Nord- 
afrika eingehend erprobte. Man 
einigte sich nit der US Army Air 
Force auf einen gemeinsamen 
Namen und nannte das Muster 
nunmehr übersetzt: 
assender Name 

angesichts des Einsatzzwecks der 
B-26 für schnelle Angriffe mit 
ebenso schnellem a un 















vertrages [e- 
samt 52 Marauder Mk. I und rü- 
stete ab Juli 1942 als erste Einheit 
die No. 14 Squadron damit aus. 
Sie wurde drei Monate später im 
Mittelmeerraum eingesetzt. 

Als dritte Serienversion kam im 
jahr 1942 die B-26B heraus, 
deren besonderes Merkmal eine 
neue, aus zwei 0.50"-MGs beste- 
hende Heckbewaffnung mit 1400 
Schuss war. Außerdem verbi 
te Martin die allgemeine Au: 
stung. 

Im Werk unse fertigte der 
Herstell 
mel; 
durch ständige Verbei 
voneinander unterschie« 
gehörten nicht nur |ı 
kere Triebwerke (B-2), ande 
auch eine vi Abwehrbe- 
waffnung nach hinten unten, eine 
Verlängerung des Bugradfeder- 
beins (B-4) sowie Spaltlandeklap- 
pen bei der B-26B-5. 

Ab der 642. Marauder erfolgte 
eine Änderung, die aufgrund der 































Schon der Prototyp erwies sich. 
als schnelles Flugzeug. Weniger 
überzeugen konnten die Start- 
und Landeeigenschaften. 
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FOTOS: KL-DOK! 


B-26 Marauder 


Im Frühjahr 1942 gingen die ersten B-26 in den Fronteinsatz. 


‚Ab Dezember 1942 flogen die Marauder auch von England aus. 


hohen Flächenbelastung der B-26 
dringend notwendig war. Man 
vergrößerte die Flügelspannweite 
von der B-26B-10 an von 19,91 m 
auf 21,64 m, musste allerdings 
aus Stabil ründen gleichzeiti, 
auch die Flächen des Seitenleit- 
werks vergrößern. Ferner wurde 
ihre Bewaffnung um vier 0.50"- 
MGs an den Rumpfseiten und 
zwei in der Rumpfspitze mit 
Schussrichtung nach vorn ver- 
stärkt. Ab der B-26B-20 wurde der 
kraftgesteuerte und von Bell ent- 
wickelte Heckstand M-6 mit zu- 
sätzlicher Panzerung für den Bord- 
schützen eingeführt. Die Fluglei- 
stungen der Marauder lagen ab der 
B-26B-10 etwas niedriger als vor- 
her, bedingt durch die zahlreichen 
Änderungen und das damit ver- 
bundene höhere Fluggewicht. Ins- 
gesamt 19 B-26B erhielt auch die 
RAF, die sie als Marauder Mk. IA 
einsetzte. 

Mittlerweile hatte man im Som- 
mer 1942 auch das Werk Omaha 
in die Serienfertigung der Marau- 
der mit einbezogen. Sie begann 
mit der B-26C-5, die weitgehend 
der B-10 entsprach und wie diese 
über den größeren Flügel verfügte. 
Hundert B-26C übernahm die 
South African Air Force (SAAF) 
als Marauder Mk.77 für Einsätze 
auf dem nordafrikanischen Kriegs- 
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schauplatz. Mit der Auslieferung 
der letzten B-26C-45 endete im 
hr 1944 die Fertigung der 
C-Version der Marauder in Oma- 
ha. Dort wurden außerdem ab Juli 
1943 noch 375 AT-23B gebaut, 
bei denen es sich ausschließlich 
um Trainer und Scheibenschlep- 
per für die Zieldarstellung han- 
delte. 

Der B-26C folgte die Sonder- 
ausführung XB-26D, die 1942 mit 
einer neuartigen Enteisungsanlage 
erprobt wurde, aber nicht in Serie 
ging. Bei der B-26E handelte es 
sich um einen Vorschlag, den Mar- 
tin der USAAF als vereinfachte 

n der Marauder machte. Sie 
basierte auf der mit zwei R-2800- 
43-Motoren ausgerüsteten B-26B, 
kam aber über das Reißbrettsta- 
dium nicht hinaus. 

















DIE F-BAUREIHE ERHIELT 
VIELE VERBESSERUNGEN 


Im Februar 1944 wurde die Se- 
rienfertigung der Marauder im 
Werk Baltimore auf die B-26F um- 
gestellt, von der insgesamt 300 
Maschinen gebaut wurden. Haupt- 
unterschied gegenüber der B-26B- 
55, aus der sie abgeleitet wurde, 
war die größere V-Stellung der 
Flügel von nunmehr fast vier 
Grad, die die Flugstabilität ver- 









bessern sollte. Außerdem verwen- 
dete die neue Version ein elektri- 
sches Bombenabwurl 
man verzichtete auf die Mitnahme 
eines Lufttorpedos. Hinzu kamen 
mehrere Verbesserungen in der 
Hydraulik und im elektrischen 
Bordnetz. Die Versionen F-2 und 
F-6 wurden in erster Linie für die 
RAF gebaut, die letztlich 200 Ma- 
schinen als Marauder Mk. II in 
Dienst stellte. 

Als letzte Serienversion der 
Marauder entstand im Sommer 
1944 die B-26G, die man gegen- 
über der B-26F in Details verbes- 
serte, die äußerlich nicht oder nur 
wenig erkennbar waren. So än- 
derte man zum Beispiel ab der 














Beim Angriff auf Toulon erwischte 
diese B-26 ein Volltreffer. Die Be- 
satzung überlebte nicht. 


Die widerstandsarme Glaskuppel 
der Rumpfspitze bestand aus nur 
zwei gezogenen Plexiglasplatten. 





G-5 die Hydraulik geringfügig ab 
und baute ab der G-10 unterhalb 
des Heckstandes einen Sammel- 
behälter für die leeren Munitions- 
hülsen ein. Auch von der B-26G 
erhielt die RAF wieder mehrere 
Maschinen, und zwar jeweils 75 
G-11 und G-21, die sie Marauder 
Mk. III nannte. 

Mit XB-26H wurde eine umge- 
baute B-26H (44-68221) bezeich- 
net, die 1945 als Versuchsträger 
für das Tandem- oder Ausleger- 
fahrwerk der neuen Mittelstre- 
ckenbomber Martin XB-48 und 
XB-51 diente. Schon im August 
1943 wurden die ersten von 208 
Maschinen der unbewaffneten 
Trainer- und Zielschleppversion 
AT-23A ausgeliefert. 





VERLUSTREICHER ANGRIFF 
BEI IJMUIDE 


* Wie bereits eingangs erwähnt, 
kam die 22nd BG am 5. April 
1942 als erste mit B-26 ausgerü- 
inheit der USAAF auf dem 
hen Kriegsschauplatz zum 
Einsatz. Vier Wochen später flo- 
gen vier Maschinen dieses Typs 
während der See-/Luftschlacht um 
Midway einen Torpedoangriff ge- 
gen japanische Flugzeugträger. Ab 
November 1942 verlegten die 
319th, 17th und 520th BG mit 
ihren B-26B nach und nach auf 
Flugplätze in Algerien. Von dort 
flogen sie taktisch. ‚e gegen 
Ziele der Achsenmächte im Mittel- 
meerraum. Gelegentlich bewährte 
sich die schnelle Marauder aber 
auch ‚Langstreckenjäger". Mit 
ihrer schweren Bewaffnung konn- 
































te sie manchen Luftsieg erringen, 


vor allem über die schwerfälligen 
deutschen und italienischen Trans- 
portflugzeuge. Der US 8th Air 
Force in England waren ab De- 
zember 1942 die 322nd, 323rd, 
386th und 387th Bombardment 
Groups (Medium) unterstellt. 
Zwölf B-26B der in Bury St. Ed- 
munds stationierten 322nd BG flo- 
gen am 14. Mai 1943 den ersten 
‚Angriff auf das Kraftwerk Velsen 
bei Ijmuiden, Niederlande. Er er- 
folgte in einer Höhe bis 90 m, und 
trotz schweren Abwehrfeuers der 
deutschen Flak konnten alle zwölf 

aschinen ihre mit Verzöge- 
rungszündern versehenen 500-Ibs- 
Bomben ins Ziel bringen und auf 
ihren Heimathorst zurückkehren. 

Der zweite Tagesangriff auf das- 
selbe Ziel endete dagegen mit ei- 
ner Katastrophe für die 522nd BG. 
Elf B-26B starteten am Vormittag 
des 17. Mai 1945 in Richtung 
Ijmuiden, doch nur fünf Maschi- 
nen kamen dort an. Während eine 
schon über dem Kanal wegen ei- 
nes Defekts im elektrischen Bord- 
netz umkehren musste, gingen drei 
durch Flaktreffer verloren. Zwei 
Maschinen stießen in der Luft zu- 
sammen und stürzten ab. Die rest- 
lichen fünf erreichten zwar noch 
das Zielgebiet, wurden jedoch von 
einem mörderischen Flakfeuer 
empfangen. Sie lösten ihre Bom- 
ben im Notwurf, so dass sie keinen 
Schaden anrichteten und wurden 
nacheinander abeschossen. 

Nach diesem schwarzen Tag 
wurden E mit der B-26 
Marauder nur noch in mittleren 
Höhen geflogen. Erst im Juli 1945 
setzte man sie mit Angriffen auf 
deutsche Flugplätze und andere 






























militärische Ziele in Frankreich, 
Belgien und den Niederlanden 
fort. 

Die B-26 Marauder flog nicht 
nur in den Farben der US Army 
Air Force, US Navy, Royal Air For- 
ce und South African Air Force, 
sondern auch in denen der Armee 
de 1'Air, Schon im September 
1943 begann auf dem algerischen 
Flugplatz Telergma und unter der 
Obhut der 319th BG die Ausbil- 
dung französischer Besatzungen. 
Als erster Verband wurde im 
Frühjahr 1944 die Groupe de 
Bombardement 1/22 „Maroc" auf- 
gestellt. Ihr folgten im Laufe der 
nächsten Monate noch die GB 
11/20 „Bretagne", GB 1/19 „Gas- 
cogne", GB 11/52 „Franche-Com- 
te", GB 11/63 „Senegal" und GB 
1/32 „Bourgogne" mit jeweils 18 
Maschinen der Versionen B-26C 
und G. 























ch dem Bau von insgesamt 
5266 Flugzeugen endete die Se: 
enfertigung der B-26 Marauder am 
30. März 1945. In rund 110000 

sätzen hatte sich der mittel- 
schwere Bomber als widerstands- 
fähiger als jedes andere alliierte 
Kampfflugzeug erwiesen. Die Ver- 
lustrate lag unter einem halben 
Prozent. 

Drei Jahre nach dem Kriegsende 
zog die US Air Force dieses Flug- 
zeug aus der vorderen Reihe 
zurück und ersetzte es durch mo- 
dernere Muster. Nur wenige B-26 
haben die Verschrottungsaktionen 
überlebt. Heute existieren noch 
sechs Exemplare (siehe Kasten), 
von denen eines im Musöe de l’Air 
auf dem Flughafen Le Bourget im 
Norden von Paris zu sehen ist. Die 
letzte flugfähige B-26 befindet sich 
in Florida. m 
HR/HM 

















Exemplare erhalten. 


Airport, New York. 





Von über 5000 gebauten B-26 sind heute weltweit nur noch sechs 


Drei B-26, alle aus der frühen Produktion, barg die Military Aircraft 
Restoration Corp. 1972 aus der Wildnis der kanadischen Provinz Bri- 
tisch Kolumbien, wo sie 30 Jahre zuvor notgelandet waren. Eines dieser 
Flugzeuge (s/n 40-1464) wurde restauriert und startete am 18. April 
1992 zu seinem zweiten Jungfernflug. Heute gehört der Bomber Kermit 
Weeks Fantasy of Flight Museum in Florida. Das zweite Flugzeug (s/n 
40-1459) wird derzeit immer noch von Mitgliedern der Military Aircraft 
Preservation Society im MAPS-Museum in Akron-Canton, Ohio, res- 
tauriert. Die dritte der in Kanada geborgenen Marauder (s/n 40-1501) 
‚gehört dem Empire State Aerosience Museum am Schenectady County 


Das National Air and Space Museum in Washington besitzt die B-26B- 
25 „FLAK BAIT“, die 202 Kampfeinsätze in Europa flog. Ausgestellt 

ist jedoch nur das Rumpfvorderteil. Die restliche Zelle ist in der Paul 

E. Garber Facility eingelagert. Eine weitere Marauder, eine B-26G-10 
(s/n 43-34581) steht im Air Force Museum in Dayton, Ohio. 

Die einzige Marauder außerhalb der USA befindet sich in Paris Le Bour- 


get. Die B-26G (s/n 44-68219) gehört seit 1998 zur Sammlung des dor- 


tigen Mus£e de l’Air. 





Die B-26 flogen aufallen Kriegsschauplätzen. In vier Jahren Produktions- 


zeit baute Martin über 5000 der mittelschweren Kampfflugzeuge. 


N. 


Ri.61 Hien 


Japaner mit 


deutschen Wurzeln 





Als Antrieb der Ki.61 diente ein in Lizenz gefertigter DB 601 





Die Ki.6l Hien war ein Jagdflugzeug mit großem 
Potenzial. Mit ihrer Hilfe errang die kaiserlich-japani- 
sche Armee kurzzeitig die Luftherrschaft über Teile 





des pazifischen Kriegsschauplatzes. 


ie Kawasaki Ki.61 Hien war im 
): ‚enal der japanischen Streit- 

kräfte ein Exot. Im Gegensatz 
zu anderen japanischen Jagdflug- 
zeugen wurde sie von einem fli 
siggekühlten Reihenmotor ange- 
trieben. Außerdem war sie auf Ge- 
schwindigkeit und Steigleistung 
ausgelegt, während die anderen Jä- 
ger wie zum Beispiel die A6M 
Zero für eine größtmögliche Wen- 
digkeit optimiert waren. 

Bei der Konstruktion der Ki.61 
machte sich der Einfluss des deut- 
schen Ingenieurs Dr. Richard Vogt 
bemerkbar, der zwischen 1923 
und 1953 bei Kawasaki Kokuki 
Kogyo in Japan gearbeitet hatte. 
Dort hatte er als Chefkonstrukteur 
sein Geld verdient, bevor er nach 
Deutschland zurückkehrte, um bei 
Blohm und Voss diese Position zu 
übernehmen. Sein Schüler und 
Nachfolger bei Kawasaki, Takeo 
Doi, hatte der kaiserlichen Armee 
1939 mehrere Vorschläge für ein 
Jagdflugzeug unterbreitet und er- 
hielt im Februar 1940 den Auftrag, 








zwei dieser Vorschläge zu reali- 
sieren. Die Ki.60 sollte als schwe- 
rer Jäger dienen, die Ki.61 sollte 
als leichtes Allzweck-Jagdflugzeug 
verwirklicht werden. 

Kawasaki hatte bereits Ende der 
dreißiger Jahre mit Daimler-Benz 
über die Lizenzfertigung von Flug- 
zeugmotoren verhandelt und 1940 
die Rechte erworben, den Zwölf- 
zylinder-Reihenmotor DB 601 A 
zu produzieren. Im April 1940, 
zwei Monate nach Beginn der Ent- 
wicklung der Ki.60 und Ki.61, be- 
suchte eine japanische Techniker- 
delegation Daimler-Benz in Stutt- 
gart, um die Pläne für die Moto- 
renfertigung sowie mehrere Mu- 
sterantriebe abzuholen. 

Kawasaki baute in Akashi eine 
Fertigungslinie auf und begann be- 
reits im November 1940 mit der 
Serienproduktion des Antriebes, 
der die Bezeichnung Ha-40 (spä- 
ter: Heeresmotor Typ 2) erhielt. | 
Die japanischen Ingenieure modi- | 
fizierten den Motor, so dass er eine | 
höhere Leistung lieferte als das 









Eines der Probleme, das die Hien anfangs 
plagte, war das ständige Überhitzen des 
Motors beim Rollen. . 
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Original (1175 PS/864 kW ge- 
genüber 1100 PS/809 kW) und 
zudem mit einer Masse von 640 kg 
ein wenig leichter war. 
Die tkräfte schätzten den 
Bedarf für einen schweren Ab- 
fangjäger höher ein als den für ei- 
nen leichten, weshalb Kawasaki 
der Entwicklung der Ki.60 Prio- 
rität einräumte, Da die eigenen Li- 
zenzmotoren noch nicht verfügbar 
waren, rüstete Kawasaki die drei 
Prototypen der Ki.60 mit den 
deutschen Musterantrieben aus. 
Im März 1941 startete der erste 
Prototyp zum Jungfernflug. Doch 
die Testergebnisse waren alles an- 
dere als zufriedenstellend. Die 
Testpiloten fällten ein vernichten- 
des Urteil über die Ki.60, das sich 
auch mit den konstruktiven 
derungen beim zweiten und drit- 
ten Prototypen nicht änderte. Da- 
mit war das Projekt gestorben. 














Kawasaki konzentrierte sich auf 
die Ki.61, deren erstes Exemplar 
in der Woche im Dezember 1941 
aus der Fabrikhalle in Kakam 
hara (nördlich von Nagoya) gerollt 
wurde, in der die kaiserlich-japa- 
nische Marine den amerikanischen 
Flottenstützpunkt in Pearl Harbor 
angriff. 

Strukturell war die Ki.61 der 
Ki.60 sehr ähnlich. Auch sie war 
ein freitragender Ganzmetall-Tief- 
decker mit einem Zwölfzylinder- 

















V-Motor. Ihre Motorverkleidung 
sowie der gesamte Rumpf waren 
aber schlanker und aerodynamisch 
vorteilhafter, der Flügel war länger 
und größer. Um die geforderte 
Reichweite zu erzielen, erhielt die 
Ki.61 größere Treibstofftan! 
die 0. Zudem versiegelte: 
die Tanks bei Beschussschäden 
selbst. Als Bewaffnung kamen bei 
der Hien (deutsch: Schwalbe) vier 
12,7-mm-MG Ho-105 zum Ein- 
bau 

















Die Ki.61 wurde den Erwar- 
tungen gerecht, die die Heeres- 
führung in sie gesetzt hatte. Ins- 
gesamt wurden zwölf Prototypen 
gebaut, die trotz des Krieges eine 
intensive Erprobung durchliefen. 
Im Sommer 1942 wurde das neue 
Muster sogar in einem Ver- 
gleichsfliegen gegen eine Bf 109E, 
eine Curtiss P-40E, eine Ki.43-I 
und eine LaGG-3 getestet und 
ging als Sieger aus den simulierten 
Luftkämpfen hervor. 

















Der Kommandeur der 244. Sentai, Major Tembico Kobayashi, flog diese Ki.61. Sie hat 14 Abschussmar- | 
kierungen unter dem Cockpitrahmen. Das Seitenleitwerk des Flugzeuges war rot lackiert, das Rumpf- | 


band am Heck sowie der waagrechte Rumpfstrich dunkelblau. 
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ki.61 Hien 





EDEMANN: FOTOS: Ki 





























[Kawasaki Ki.6i-Il Hien 


Verwendung: Jagdflugzeug 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 1 Ha-140  * K 
Startleistung: 1500 PS/1103 kW 

bei 2750 U/min 
Spannweite: 12,00 m 





Länge: 9,16m 

Höhe: 3,70 m 

Spurweite: 4,05 m Dieses Flugzeug gehörte 
Flügelfläche: 20,00 m’ zur 56. Sentai und war 
Leermasse: 2855 kg & im April 1944 in Itami 
Zuladung: 970 kg stationiert. 


Startmasse maximal: 3825 kg 
Flächenbelastung: 191 kg/m’ 
Leistungsbelastung: 2,5 kg/PS 
Höchstgeschwindigkeit: 610 km/h 
in 6000 m 

Steigzeit auf 5000 m: 6 min 
Dienstgipfelhöhe: 11000 m 
Reichweite: 1600 km 

Bewaffnung: zwei 20-mm-MK Ho-5 
mit 240 Schuss und zwei 12,7-mm-MG 
mit 400 Schuss 
Bombenlast: 2x 120 kg 
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Die Serienfertigung der Ki.61 
begann mit hoher Dringlichkeit, 
und ab August 1942 lieferte Ka- 
wasaki die ersten Serienmaschinen 
an die Streitkräfte. Am 18. April 
1942 war es eine Ki.61, die 
während eines Testfluges bei der 
Heeresfliegerschule in Mito ange- 
n wurde, die vom amerika- 
'hen Oberstleutnant James ]. 
Doolittle angeführten B-25-Bom- 
ber zu verfolgen, die von dem 
Flugzeugträger USS „Hornet“ ge- 
startet waren und Ziele um Tokio 
angegriffen hatten. Der Jäger kam 
jedoch nur dazu, eine einzige Gar- 
be auf die abfliegenden Bomber zu 
feuern, bevor ihn Treibstoffmangel 
zur Landung zwang. 

Die 68. und 78. Sentais (Grup- 
pen) waren die ersten Einheiten, 
lie mit dem neuen Jäger in richti- 
ge Luftkämpfe verwickelt waren. 
Als die Ki.61 am 16. Juni 1943 
über Neuguinea ihre Feuertaufe 
erhielt, überraschte sie ihre alli- 
ierten Gegner mit ihren Leistun- 
gen, vor allem mit ihrer Stur: 
fluggeschwindigkeit. Die amer 
kanischen und australischen Pilo- 
ten hielten die Hien aufgrund ihres 
Flugbildes zunächst für Lizen: 
bauten deutscher oder italieni- 
scher Muster, woraufhin sie mit 
dem alliierten Codenamen „Anto- 
nio“ beziehungsweise „Tony“ ver- 
sehen wurde. Doch schnell wurde 
den Alliierten klar, dass es sich bei 
dem Flugzeug um eine eigene ja- 
panische Konstruktion handelte. 

Von der ersten Baureihe, der 
Ki.61-I, wurden 1942 noch 34 
Flugzeuge gebaut. Bis zum Pro- 
duktionsende im Juli 1944 folgten 
1346 weitere Exemplare dieser 
Baureihe. 388 von ihnen bewaff- 
nete man mit je zwei deutschen 
20-mm-Kanonen des Typs MG- - 
151 von Mauser in den Trag- 
flächen. Damit die MG-151 in die 
flachen Flügel passten, wurden sie 
auf der Seite liegend eingebaut. 



































Die Umschulung der Piloten auf die Ki.61 erfolgte hauptsächlich bei der Jagdfliegerschule Akeno, deren Abzei- 
chen auf dem Seitenruder zu sehen ist. Die Schulmaschinen waren in der Regel bis auf den schwarzen Blend- 
schutz auf der Motorhaube unlackiert. 





Die Waffen samt ihrer Munition 
waren übrigens per U-Boot nach 
Japan geliefert worden. 

Im Einsatz war die Hien nicht so 
zuverlässig wie gewünscht. Vor al- 
lem der Motor machte beim Rol- 
len am Boden Schwierigkeiten und 
überhitzte schon vor dem Start. 
Die Piloten waren gezwungen, auf 
den Feldflugplätzen mit überhöh- 
ter Geschwindigkeit zum Start zu 
rollen. 








ZWEITE BAUREIHE HATTE 
HÖHERE FEUERKRAFT 


Die zweite Baureihe der Hien 
war die Ki.61-I-KAl, von der 1274 
Maschinen die Fabrikhallen v 
ließen. Sie war 19 cm länger als 
die Ki.61-I und verfügte über ein 
festes anstelle eines einziehbaren 
Spornrads. Aufgrund der Kriegs- 
lage und der Notwendigkeit, ame- 
rikanische Bomber über dem ja- 
panischen Festland abzufangen, 
erhielt sie eine höhere Feuerkraft. 
Bei ihr ersetzten zwei 20-mm-Ka- 
nonen im Rumpf die beiden 12,7- 
mm-Kanonen. 

Die Hien war mit mehreren un- 
terschiedlichen Bewaffnungsvari- 
anten im Einsatz, wobei aber nicht 
alle eine eigene Versionsbezeich- 
nung erhielten. Bemerkenswert 
war zum Beispiel die Version 
Ki.61-I-KAl-tei, die mit zwei 50- 
mm-Kanonen in den Flügeln und 
zwei 12,7-mm-MGs im Rumpf 

















. um feindliche 
zufangen. Doch unlös- 
‚gkeiten mit den be 
den Flügelkanonen führten zur 
Aufgabe dieser Version nach nur 
wenigen 

Um den immer leistungsstärk: 
ren alliierten Flugzeugen einen ent- 
sprechenden Abfangjäger entge- 
zustellen, verlangten die Streit- 
ifte von Kaw 

















gen 









en. 

Die Konstrukteure um Takeo 
Doi griffen nun auf den 1500 PS 
(1105 kW) starken Zwölfzylin- 
dermotor Ha-140 zurück, der aber 
noch unausgereift war. Im August 
1943 war die erste Ki.61-Il flug- 
bereit. Sie hatte größere Trag- 
flächen und eine gr‘ Cockpit- 
verglasung. Nach einer kurzen Er- 
probung wurde sie in den Dienst 
gezwungen. Sofern der Motor stö- 
rungsfrei funktionierte, war die in 
zwei Versionen gebaute Ki.61-Il 
ein überragender Jäger. Das w. 
jedoch nur selten de I, denn 
der Antrieb war in höchstem 
Maße unzuverlässig, so dass viele 


































Über Japan war das Flugzeug 
jedoch ein gefürchteter Gegner 
der amerikanischen B-29-Besat- 
zungen, der zu einigen Ab; 
kam. Insgesamt baute Kawa 
374 Ki.61-Il. 

Das Ende der Ki.61 kam am 19. 
Januar 1945. An diesem Tag ver- 
nichteten amerikanische Bomber 
das Motorenwerk in Akashi. Für 
275 bereits fertige Ki.61-Zellen 
fehlten mit einem Mal die Antrie- 
be. Kawasaki rüstete die in aus- 
hl verfügbaren Mit- 
inder-Sternmotoren 
in die Zellen und nannte so 
entstandene Muster Ki.100. Am 1. 
Februar 1945 absolvierte es seinen 
Erstflug. Der Konzern schaffte es 
zwischen März und Juli 1945 fast 
alle 275 Zellen mit dem Mitsubis- 
hi-Motor auszurüsten. Die Ki.100 
zeigte sich als leistungsfähigste 
ion der gesamten Hien-Fami- 
Sie wird in der nächsten Aus- 
gabe von Klassiker der Luftfahrt 
im Detail vorgestellt. I 

VOLKER K. THOMALLA 






































Dieser Jäger aus der 37. Sentai war 
über den Philippinen und dem'chi- 
nesischen Meer im Einsatz. 





Vom schweren Jäger Kawasaki 
Ki.60 wurden lediglich diese drei 
Prototypen gebaut. 
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ALIONLIRATO 


Focke-Wulfs viermotoriges Langstreckenflugzeug - Teil 2 


Als Verkehrsflugzeug im Dienst der Lufthansa war die Condor wenig erfolg- 


reich. Doch dann interessierten sich die Militärs für die Maschine, und sie 


wurde in verhältnismäßig großer Stückzahl bei der Luftwaffe eingesetzt. 
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ie Japaner waren begeistert, zustellen. Somit bildeten diese 
als die D-ACON „Condor“ nach den Mobilmachungsplänen 
nach einem Rekordflug am das KG z.b.V. 172 („Lufthans: 
30. November 1958 in Tokio Geschwader“) unter Major Carl 
landete. Solch ein elegantes und August Freiherr von Gablenz. Ne- 
zugleich leistungsfähiges Flugzeug ben den anderen Maschinen - von 
hatten sie noch nicht gesehen! Nur der G 38 bis zur Ju 52 - stellten 
wenige Monate nach der Lufthan- _ alle bis dahin fertiggestellten zivi- 
sa-Visite bestellte das Kaiserreich len Condore plötzlich eine will- 
fünf Exemplare der zivilen B-Ver-- kommene Ergänzung für die Luft- 
sion und fragte zugleich an, obes kriegsführung dar. Gestoppt wur- 
auch eine militärische Var de auch die Auslieferung der fünf‘ 
ä für die japanische Fluggesellschaft 
See eingesetzt werden könne. Bei Dai Nippon K.K. vorgesehenen 
Focke-Wulf hatte man eine mi- Maschinen der Version Fw 200 
litärische Verwendung zwar möeg- KC-1 (Werknummern 200-0017 
licherweise geplant, doch nicht bis 0021). Statt dessen wurden sie 
einmal in Ansätzen projektiert, als Fw 200 C-2 gebaut und direkt 
weil das Reichsluftfahrtministeri- an die Luftwaffe übergeben. 
um zu diesem Zeitpunkt noch 
viermotorige Großflugzeuge bei FERTIGES PROJEKT 
der Luftwaffe ablehnte. Das RLM GARANTIERT DEN BAU 
setzte in der Rolle eines Mehr- 
zweck-Kampf- und Aufklärungs- Dem vorausgegangen war ein 
flugzeuges lieber auf die Heinkel kurzfristiger Auftrag des Techni- 
He 177, deren Erprobung im Som- schen Amtes im RLM zur Ent- 
ner 1940 beendet sein sollte. wicklung eines schweren, lei 
Doch diese Planungen mussten stungsfähigen und stark bewaff- 
rapide geändert werden, als die neten Seeaufklärungsflugzeuges 
Wehrmacht am 1. September aufder Basis der Condor,der von 
1939 über Polen herfiel. Weil die Focke-Wulf relativ schnell reali- 
Luftwaffe noch nicht über genü- siert werden konnte. Immerhin 
gend Transportkapazitäten ver- hatte man auf Grund der j 
fügte, wurde die Deutsche Luft- schen Anfrage die Projekt 
hansa per „Reichsleistungsgesetz* eines entsprechenden Flug; 
verpflichtet, einen Großteil ihrer aufgenommen und die Konstruk- 
Verkehrsflugzeuge samt Besat- tion schon fast abgeschlossen. Al- 
zungen für die Kriegsführungab- lerdings bevorzugte das RLM nur 
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Eine Fw 200 C-3 der 1.KG 40 
beim Tiefflug über den Wellen 
des Atlantiks. Die Maschinen der 
1. Gruppe des Kampfgeschwaders 
waren in Bordeaux stationiert. 
Unten ist ebenfalls eine C-3 bei 
der Wartung zwischen den 
Einsätzen zu sehen. 





vor 

bevorzugte He 177 zur Verfügung 
stünde 

Dennoch gab es bei der Neu- 

< konstruktion noch viel zu tun, weil 











höheren Festigkeitswerten und der 
Installation von 1000 Kilogramm 
Bombenlast in zahlreiche Verstär- 
kungen der Struktur resultierten, 
mit einem Zuwachs der Startmas- 
se um fast vier Tonnen und der 
Notwendigkeit des Einbaus eines 
neuen Hauptfahrwerks mit Dop- 
pelbereifung. Schon im Januar 
1940 wurde der erste Prototyp der 
Militärversion Fw 200 C fertigge- 





SAMMLUNG 





IMENTA 











stellt, der noch nicht über den ty- 
pischen „Dackelbauch“ verfügte, 
jenen Unterbau, der später vorn 
den Bombenschützen im A-Stand 
und hinten den Heckschützen im 
C-Stand aufnahm. Im Raum da- 
zwischen konnten zwölf 50-Kilo- 
Bomben oder Kraftstoffzusatz- 
behälter untergebracht werden. 
Bevor noch die Vorserienma- 
schinen C-0 entsprechend aus- 
gerüstet werden konnten — zur 
Bombenbewaffnung zählten noch 
solche an Pylonen außerhalb der 
äußeren Motorengondeln sowie 
solche innerhalb der Gondeln 
selbst -, überfiel die Wehrmacht 
Dänemark und Norwegen, wes- 
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halb die Luftwaffe alles Trans- 
portgerät benötigte, dessen sie nur 
habhaft werden konnte. So kam 
es, dass Focke-Wulf alle fertigge- 
stellten und eingeflogenen Fw 200 
sofort auszuliefern hatte, un- 
ingig davon, ob schon die An- 
griffs- und Abwehrbewaffnung 
eingebaut worden war oder nicht. 








ERSTE LIEFERUNGEN 
AN DAS KG 40 


Ein Teil dieser Maschinen mus 
ganz ohne oder nur mit rı 
duzierter Abwehrkraft in den 
Kampf ziehen, während in der 
Heimat der Serienbau der Version 








C-1 vorbereitet wurde. Schon im 
Herbst 1940 erhielt das KG 40 die 
ersten Maschinen, die mit Pilot, 
Copilot/Kommandant, Funker/ 
Navigator/B-1-Schütze, Mechani- 
ü chütze 
besetzt wurden. Zur Verteidigung 
verfügten sie über drei MG 15 im 
B-1-Stand, im B-2-Stand und im 
C-Stand sowie über, ein 20-mm- 
MG FF für die Schiffsbekämpfung 
im A-Stand. Letzteres wurde vom 
Kommandanten bedient, der als 
Copilot auch für den atz der 
Bomben zuständig war. 

Bereits Ende 1940 zogen die 
Condore der 3./KG 40 vom fran- 
zösischen Bordeaux aus in Rich- 






































Im Hintergrund steht eine Fw 200 C-0 aus 
der Vorserie, die ausgeliefert wurde, obwohl 
noch gar keine Waffen installiert waren. 








irschgeweihanten- 


nen“ am Bug dieser C-4 





konnten feindliche 


Schiffe bereits auf große 
Entfernung ausgemacht 
werden. 


Für die Wartung der Flugzeuge wurden, wie 
hier in Bordeaux, auch erbeutete Anlagen und 
technische Mittel des Kriegsgegners eingesetzt. 





Focke-Wulf 


fu 100 








[focke-Wulf „Condor“ 


Verwendung: Langstrecken- 
Seeaufklärer 

Besatzung: 6 

Spannweite: 33,25 m 

Länge: 23,85 m 

Höhe: 6,20 m 

Flügelfläche: 118 m’ 
Leermasse: 12950 kg 
maximale Startmasse: 22700 kg 
‚Antrieb: 4 x BMW-Bramo 232 R-2 
„Fafnir“(je 735 KW/1000 PS) 

mit Wasser-Methanol-Einspritzung 
kurzzeitig je 880 KW/1200 PS 
Höchstgeschwindigkeit 

| in Seehöhe: 305 km/h 

| in 4000 m Höhe: 335 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 5800 m 
maximale Reichweite: 3500 km 
maximale Flugdauer: 

17 Stunden 30 Minuten 
Bewaffnung: 4x MG 131,1x MG 
151/20, 1x MG 15, 2x Gleitbomben 
Hs 293 mit Nachsteuerung via FuG 














203a Kehl 1 
E23 4 Bm 


ZEICHNUNG: HEUMANN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 









Focke-Wulf „Condor“ 


Fw 200 C-8/U10 des Kampfgeschwaders 40, Bordeaux, 1943 
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tung Atlantik in den Einsatz, 
während die der 1. Gruppe auf dem 
norwegischen Stützpunkt Trond- 
heim stationiert waren und von hier 
aus bis zu den Färöern und in die 
Irische See flogen. Unter dem Kom- 
mando des Fliegerführers Atlantik 
und in Zusammenarbeit mit der U- 
Boot-Flotte attackierten die Ma- 
schinen im Tiefflug vorrangig 
Frachter mit Kurs auf Großbritan- 
nien und erzielten dabei anfangs 
enorme Erfolge. Andererseits wa- 
ren aber auch eigene Verluste zu 
verzeichnen, weniger durch Feind- 
einwirkung als durch Unfälle auf 
den Fliegerhorsten. Die Ursache 
war vor allem in anhaltenden struk- 
turellen Schwächen der Flugzeuge 
zu suchen, die wegen der maxima 
len Zuladung an Waffen und Kraft- 
stoff trotz wiederholter Verstär- 
kungen regelrecht auseinanderbra- 
chen - meist hinter dem Flügel oder 
am hinteren Flügelholm 








IMMER STÄRKERE 
ABWEHRWAFFEN 


Die in der Heimat auf Hochtou- 
ren laufende Serienproduktion 
konnte diese Verluste kaum aus- 
gleichen. Aus dieser Produktion 
stammte die in nur wenigen Exem- 
plaren gebaute Version C-2 mit 
aerodynamisch verbesserten Außen- 
gondeln, die zudem je eine 500-kg- 
Bombe aufnehmen konnten. Ab 
Sommer 1941 folgte die C-3 mit 
verstärkter Struktur und daraus re- 
sultierender stärkerer Antriebsan- 


lage mit je vier BMW-Bramo 325 R- 
2 mit Wasser-Methanol-Einsprit- 
zung. Die Startmasse lag nunmehr 
bei 21 Tonnen, die Bombenzula- 
dung bei 2100 Kilogramm. Der B- 
1-Stand wurde wegen des vorher 
begrenzten Schussfeldes mit einem 
Drehturm Fw 19 ausgestattet, und 
in den Rumpfseiten wurden zwei 
zusätzliche MG 15 installiert, die 
von einem neu in die Besatzung auf- 
genommenen Bordschützen zu be- 
dienen waren. Diese Zusatzwaffen 
waren notwendig geworden, weil 
die Engländer ihre bis dahin kaum 
bewaffneten Frachter zunehmend 
mit per Katapult zu startenden Jä- 
gern Hawker Hurricane ausrüste- 
ten, die sie nach dem Einsatz ein- 
fach per Fallschirm in der Nähe ih- 














rer Schiffe wieder verließen. 

Die Gegenwehr der angegriffe- 
nen Schiffsverbände wuchs jedoch 
ebenfalls sehr schnell, so dass die 
Deutschen wiederum mit ver- 
stärkter Bewaffnung antworteten. 
So erhielt die nächste Version C- 
3/UI anstelle des vorderen MGs 
ein MG 151 im Drehturm sowie 
ebenfalls ein MG 151 anstelle des 
MGs FF, dessen Reichweite und 
Kadenz sich als zu gering heraus- 
gestellt hatten. Zugleich musste 
mehr und mehr auf die bis dahin 





sehr erfolgreichen Tiefangriffe ver- 
zichtet werden, die nach Ausstat- 
tung der Schiffe mit 40-mm-Vier- 
lingsgeschützen der reine Selbst- 
mord gewesen w 
Aus diesem Grund rüstete man 
die nun folgende Version C-3/U2 





en. 








für Angriffe aus der Höhe wiede- 
rum mit einem MG 15 im A-Stand 
aus, damit der Bombenschütze 
mehr Platz fü 
Bombenzielgerätes Lotfe 7D hatte. 
Bei der Variante C-5/U3 wurde im 
B-1-Stand ein MG 131 installiert, 
bei der C-5/U4 eine verstärkte Sei- 
tenbewaffnung mit MG 151 und 
vergrößerter Reichweite. Ab Früh- 
jahr 1942 erhielt dann das Kampf- 
geschwader 40 die Version C-4 
mit wesentlich verbesserter Funk- 
ausrüstung und einem MG 151 im 
A-Stand. Zwar resultierte der Ein- 
bau eines großen Drehturmes hin- 
ter dem Cockpit in einem erhöhten 
Stirnwiderstand und damit einer 
um etwa 50 Stundenkilometer ge- 
ringeren Geschwindigkeit, doch 
war die Waffe sehr wirksam gegen 
Angreifer. 

Nachdem in Rechlin ein Labor- 
muster des neuen Radargerätes 
FuG „Rostock“ erfolgreich getestet 
worden war, stattete man einige C- 
4 des KG 40 mit diesem Gerät aus, 





die Bedienung des 

















das allerdings schon bald durch 
das leistungsfähigere FuG „Hohen- 
twiel* ersetzt wurde. Damit konn- 
ten feindliche Schiffsverbände be- 
reits auf große Entfernung ausge- 
macht und deren Bekämpfung or- 
ganisiert werden, während sich die 
Condore mehr und mehr aus der 
kämpfenden Rolle zurückzogen. 








KOORDINIERUNG 
DER ANGRIFFE 


Die Ursache hierfür war in den 
immer mehr gestiegenen Abwehr- 
möglichkeiten der Schiffe zu su- 
chen, denen die Fw 200 bald 
nichts Gleichwertiges mehr ent- 
gegenzusetzen hatten. Aus diesem 
Grunde umkreisten sie die Kon- 
vois nur noch in sicherer Entfer- 
nung und organisierten von hier 
aus die Angriffe der aus U-Booten 
und Torpedoflugzeugen beste- 
henden Schlaggruppen. Nachdem 
die Briten immer mehr weitrei- 
chende Bomber wie die Liberator 





Mit dem schweren MG Kaliber 20 mm 
im A-Stand sollten Schiffsziele im Tieflug 
bekämpft werden. 





Blick aus dem Cockpit einer 
Fw 200 (oben). Links 
äußeren Motorgondeln mit einer 
50-Kilo-Bombe bestückt. 


deine der 





fm 200 


oder Jagdbomber wie Beaufighter 
und Mosquito einsetzten, kam 
bald gar die Weisung, auf jeden 
Fall den Kampf zu meiden. 

Im Winter 1942/1943 ging al- 
lerdings die Zahl der Condor-Auf- 
klärungsflüge über dem Atlantik 
stark zurück, weil das Kampfge- 
schwader 40 eine große Zahl sei- 
ner Maschinen an die Stalingrader 
Front abgeben musste, wo die 6. 
Armee unter Generalfeldmarschall 
Paulus von sowjetischen Truppen 
eingekesselt worden war. Als 
Kampfgeschwader z.b.V. 200 (zur 
besonderen Verwendung) sollten 
Nachschub abgeworfen und rus- 
sische Stellungen bombardiert 
werden, doch führten diese Einsät- 
ze nur zu weiteren Verlusten 
während im Westen der direkte 
Kampf verboten war, wurden Ma- 
schinen und Besatzun; 
feindlichen 











°n hier im 
Abwehrfeuer regel- 





recht verheizt. Die wenigen ver- 
bleibenden Maschinen wurden 
nach der Kapitulation der 6. Ar- 
mee in Staaken überholt und wie- 
der dem KG 40 unterstellt, zeit- 
gleich mit anderen Maschinen, die 
zwischenzeitlich im Mittelmeer- 
raum Transporteinsätze geflogen 
hatten 


LEICHTES SPIEL FÜR DIE 
GEGNERISCHE FLAK 


Nunmehr standen wieder Flüge 
über dem Atlantik auf dem Ein- 
satzplan, doch waren es keine Auf- 
klärungsmissionen mehr, sondern 

gemeinsam mit den neu zuge- 
führten He 177 des KG - direkte 
Angriffe auf Geleitzüge. Auch hier 
musste das Geschwader wieder 
schwere Verluste hinnehmen. 

Dieses Mal lag der Grund für 
die hohen Abschusszahlen nicht 











nur in der unzureichenden Be- 
waffnung der Condor, sondern 
auch in ihrem geringen Selbst- 
schutz gegen feindliches Feuer. 
Weil nur der Pilotensitz gepanzert 
war, hatte besonders die leichte 
Bordflak der Schiffe ein leichtes 
Spiel mit den großen, unbewegli- 
chen Zielen, weshalb wiederum 
die untere Angriffshöhe auf 3000 
Meter festgelegt wurde. 

Obwohl ab Sommer 1943 eine 
kleine Zahl von Fw 200 C-3 zur C- 
6 für den Einsatz von je zwei Gleit- 
bomben Henschel 293 umgerüstet 
und sogar noch die Version C-8 se- 
rienmäßig ausgeliefert wurde, hat- 
ten diese Einsätze keinen Erfolg, 
zumal Gleitbombenangriffe vor- 
rangig von He 177 A-5 geflogen 
wurden. Die C-8 verfügte über we- 
sentlich mehr Kraftstoffzuladung 
und die C-8/U 10 über einen ver- 
längerten „Dackelbauch“ für ver- 























Zwei Fw 200 C-3/U3 auf dem 
‚Abstellplatz in Bordeaux. 





Die Fw 200 C-4/U1 (CE+1B) war 


besserte Sicht des Bombenschüt- 
zen beim Nachsteuern der He 293 
per FuG 205a „Kehl 1“ 

Im Januar 1944 wurde der Seri- 
enbau der Fw 200 eingestellt. E 
dahin waren 265 der Fernauf- 
klärungsbomber und - einschließ- 
lich der V-Muster — 13 Lang- 
streckenverkehrsflugzeuge gebaut 
worden. Aus der Produktion wur- 
den zudem mehrere Maschinen ab- 
gezweigt und für Sonderaufgaben 
umgerüstet, so als „Führer“- und 
„Führerbegleitflugzeug“ mit gepan- 






























zerter Kabine und spezieller Aus- 
stattung für Hitler, je eine gleich- 
artige Maschine für Göring und 
Himmler sowie eine C-4/UI als 
schnelles Reiseflugzeug mit elf und 
eine U2 mit 14 Sitzen. Die Flug- 
zeuge flogen mit jeweils fünf Mann 
Besatzung und besaßen eine ver- 
kürzte Bodenwanne wegen des 
Verzichts auf den Bombenraum. 
Schließlich wurden noch einige 
Einsatzexemplare für Agenten- 
einsätze im Bestand der 1./KG 200 
umgerüstet. 








Die starke Gegenwehr 
der Schiffe innerhalb der 
Geleitzüge zwang die 
verletzlichen Condore 
bald, in größere Höhen 
auszuweichen. 


Die von Japan bestellten Fw 200 B 
wurden nach ihrer Fertigstellung 

beschlagnahmt und der Luftwaffe 
übergeben (unten). 





Der Lufthansa als ursprüngli- 
cher Auftraggeberin zur Entwick- 
lung der Condor verblieb ein ein- 
ziges ziviles Exemplar, Die D- 
AMHL „Pommern“ startete am 
27. September 1944 von Stuttgart 
in Richtung Barcelona, kam aber 
nie dort an und gilt seitdem als 
verschollen. Ein vermuteter Ab- 
sturz bei München konnte bis heu- 
te nicht bestätigt werden. So en- 
dete die Geschichte dieses elegan- 
ten Langstreckenflugzeuges. I 

MATTHIAS GRÜNDER 
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Lockheed 


DIE SUPER CONSTELLATION KOMMT 


Aus der Vision 


wird Wirklichkeit 


Die Hartnäckigkeit der Schweizer Super Constellation Flyers Association 
(SCFA) hat sich ausgezahlt. Ihre „Camarillo Connie“ wird derzeit in 
den USA für den ersten Atlantik-Passagierflug einer Lockheed Super 
Constellation seit 25 Jahren fit gemacht. 


„uftfahrt“ melde- 





n der Ausgabe 
1/2004: Nach jahrelangen Bemü- 
hungen i ist es der SCFA gelungen, 








ne Super Constellation zu erwer- 
Am 8. Mai soll die „Camarillo 
“ an ihrer neuen Heimat- 
basis, dem EuroAirport Basel/ 
Mülhausen einfliegen. 

Nicht ohne Grund wird die 
Lockheed als das eleganteste Ver- 
kehrsflugzeug aller Zeiten be- 
hlich hat die vier- 
motorige Super Constellation mit 
ihrem dreifachen Seitenleitwerk 
und dem leicht bananenförmig ge- 
bogenen Rumpf am Boden ein un- 
verwechselbares Aussehen und in 
der Luft ein traumhaft schönes 
Flugbild. Die Lockheed-Kon- 
ukteure dürften kaum geahnt 
haben, welchen Erfolg ihre neues 


















F 
















Flugzeug haben würde, als die er- 
ste Constellation unter der Be- 
zeichnung C-69 am 9. Januar 1945 
von Burbank zum Jungfernflug ab- 
hob. Zwar wurde die neue Ma- 
schine als Verkehrsflugzeug nach 
einer Forderung der damaligen 





Transcontinental & W: 
aus der später die 
Airlines (TWA) wurden, ent- 
wickelt doch der Zweite Welt- 





Das elegante Flugbild der SCFA-Connie soll bald Fans in ganz Europa er- 
freuen. Zahlende Passagiere dürfen den Blick auf die Motoren genießen. 

















Die SCFA wird die Super Constellation, hier auf dem Flughafen von Los Angeles, zunächst noch zusammen mit 


der Constellation Historical Society in Europa betreiben. 


zunächst eine militärische Karrie- 
re. Im De; es aber 
so weit, da 5 
viles Verkehrsflugzeug zugelassen 
wurde. 










eß nun L-649 und bot je 
nach Sitzkonfiguration 48 bis 81 
ka Beeren Rate Als L-769 wur- 


Fehrwerk und Free Tankka- 
pazität bezeichnet. Im Jahr 1950 
flog die um 5,60 Meter 
gestreckte Version L-1049 Super 
Constellation, die nun bis zu 109 
ın konnte. 
‚erlangten die 
Airlines eine größere Reichweite. 
Lockheed reagierte mit der L-1649 
Starliner. Insgesamt produzierte 
der Hersteller 856 Constellations 
in unterschiedlichen Versionen. 
Im Jahr 2000 begannen einige 
Schweizer Constellation-Enthu- 
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siasten sich damit zu befassen, 
eine „Connie“ zu erhalten respek- 
tive wieder zum Leben zu er- 
wecken. Eigentlich ungewöhnlich, 
denn nie flog eine Constellation 
unter Schweizer Flagge. Spiritus 
Rector des Projekts war und ist 
der Linienpilot Francisco Agullo 
Der 34-jährige Schweizer spani- 
Herkunft schaut auf eine 
Karriere als Busch- 
und Linienpilot zurück, wie sie 
sonst nur altgediente Piloten auf- 


















Der Vertrag ist 
perfekt: Urs 
Morgentaler 
und Francisco 
‚Agullo von der 
SCFA freuen 
sich mit dem 
bisherigen Con- 
nie-Eigentümer 
Benny Younesi 
(mitte). 


zuweisen haben. So flog Agullo zu 
Beginn der neunziger Jahre auch 
„Connies“ in der Dominikanischen 
Republik. 

Seine Liebe zur „Connie“ blieb, 
ist das schönste und außerg 
wöhnlichste Flugzeug, das ich je 
geflogen bin“, schwärmt Agullo. 
Gemeinsam mit Peter Kalt (s 
nerzeit zusammen mit Moritz Su- 
ter Mitgründer der Crossair) und 
Peter Manzoni gründete er die Su- 
per Constellation Flyers Associa- 


























Das Cockpit wird im Originalzustand belassen und lediglich um moderne 





Navigations- und Kommunikationsgeräte ergänzt. 


tion, SCFA. Im Jahr 2000 kauften 
sie in der Dominikanischen Repu- 
blik eine Super Constellation, die 
seit sieben Jahren gegroundet war. 
Das Flugzeug mit der Seriennum- 
mer 4137, 19 s Militärversion 
R/V-1 (C-121) gebaut, wurde 
nach einer dreimonatigen In- 
standsetzung als N105CF in den 
USA registriert. Im November 
2000 flog die „Super Connie“ nach 
Opa Locka in Florida und wurde 
zwei Monate später nach Avra 
Valley in der Nähe von Tucson, 
Arizona, überführt. 

Dort steht die NI05CF noch 
heute, und die SCFA würde sie 
gerne abgeben. Denn im August 
2002 mussten die Restaurie- 
rungsarbeiten eingestellt werden, 
nachdem sich herausgestellt hatte, 
dass die FAA eine Zulassung als 
Passagierflugzeug für dieses Ex- 
emplar versagen würde. Die SCFA 
wollte aber von Beginn an Nostal- 
gieflüge mit diesem legendären 
Flugzeugtyp durchführen. 

“ine neue Lösung zeichnete sich 
in Form der „Camarillo Connie“ 
ab. Sie ist ebenfalls eine ehemali- 
ge C-121, die am 1. November 
1956 dem Military Air Transport 
Service (MATS) der US Air Force 
übergeben wurde. Nach einer 
wechselhaften Karriere als Mi- 
litärflugzeug und ziviler Trans- 
porter stand diese Maschine mit 
der Werknummer 4175 seit Mitte 
der achtziger Jahre auf dem ehe- 
maligen Militärflugplatz von Ca- 
marillo in Kalifornien, wo sie bis 





























1991 zunehmend verrottete. Dann 
gründete Daryoush „Benny“ You- 
nesi die Constellation Historical 
Society. Mit einer Gruppe freiwil- 
liger Helfer wurde die N73544 
wieder in einen flugfähigen Zu- 
stand versetzt. Am 23. Juni 1994 
konnte der zweite Jungfernflug er- 
folgreich durchgeführt werden. 
Seither ist die „Camarillo Connie“ 
ein gern gesehener Gast auf Air- 
shows in den US. 











DIE SCFA ZÄHLT HEUTE 
RUND 1000 MITGLIEDER 


Die Schweizer schöpften neue 
Hoffnung, doch die Verhandlun- 
gen mit den Eigentümern der „Ca- 
marillo Connie“ verlangten Fin- 
gerspitzengefühl. Gleichzeitig wur- 
den die beiden Super Constellation 
Supporter Clubs; die in der 
Schweiz und Frankreich existier- 
ten, aufgelöst und in die Super 
Constellation Flyers Association in- 
tegriert. Aus drei Organisationen, 
die eigentlich das gleiche Ziel ver- 
folgten, wurde eine rund 1000 Mit- 
glieder umfassende Vereinigung. 

Am 17. Dezember 2003, nicht 
ganz zufällig 100 Jahre nach dem 
ersten Motorflug der Gebrüder 
Wright, war es so weit: Der Ver- 
trag mit Benny Younesi wurde in 
Los Angeles unterschrieben. Dem- 
nach wird die „Camarillo Connie‘ 
nach Europa überführt, wo si 
vorläufig noch von beiden Verei- 
nigungen gemeinsam betrieben 
wird. Nach vier Jahren soll das 
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Messerschmitt 


Flugzeug dann in den Besitz der 
SCFA übergehen. Dies ermöglicht 
den Europäern, Erfahrungen mit 
diesem Flugzeug zu gewinnen, um 
anschließend den Flugbetrieb in 
eigener Regie weiterführen zu 
können. 


NEUE BESTUHLUNG 
* FÜR 36 PASSAGIERE 





Derzeit wird die „Connie“ fit ge- 


macht für den großen Flug über 
den nordamerikanischen Konti- 
nent und den Atlantik. Der Motor 
zudem 


1 wurde bereits ersetzt, 
wird eine Bestuhlung fi 
sagiere und vier Besatzungsmit- 
glieder eingerichtet und die Kabi- 
neneinr ichtung für Nostalgii 
dem 
hält die „Super Connie‘ moderne 
Funk- und Navigationsgeräte. Das 
Gesamtbild des Cockpits soll aber 
möglichst unverändert bleiben. 
Auf dem Rumpf der „Camarillo 
Connie“ wird nicht mehr „United 
States of America“ stehen, son- 
dern „Super Constellation Flyers“. 
Am 26. April soll die N73544 in 
Camarillo nach Europa starten, 
zum ersten Transatlantikflug einer 
Super Constellation mit Passagie- 
ren seit 25 Jahren. Auf der Nord- 
atlantikroute geht es mit Zwi- 
schenlandungen in Keflavik (Is- 
land) und Prestwick (Schottland) 
zunächst nach Paris-Le Bourget. 
Die Reise endet am 8. Mai am 
Rheinknie, wo die „Camarillo 
Connie“ zur „EuroAirport Connie“ 
mutiert. Für den symbolischen Be- 
trag eines Euros pro Jahr kann die 
„Connie“ dort abgestellt werden, 
was den Flughafen zu einem der 
Hauptsponsoren des Projekts 
macht. Die Ankunft der Super 
Constellation verspricht ein Er- 
zu werden. Gebührend wol- 

Gäu“ mit ihren 
s gzeugen den Air- 
liner-Oldie in Empfang nehmen. 
Schon fest eingeplant sind Auf- 
tritte der „Super Connie 
in Berlin und Ende Juni beim Ju- 
biläumsfest zum 75 
‚ghafens Bern-, Belp. 






























































Wir haben viele Heraurforde. 
rungen für dieses Projekt bewälti- 
gen müssen. Aber mit dem heuti- 
gen Team habe ich keine Zweifel, 
dass wir auch künftig Erfolg haben 
2 werden. 





PETER BROTSCHI 


RESTAURIERUNG FAST ABGESCHLOSSEN 


Die luftfahrthistorische Vereinigung AMPA in Lausanne restauriert 
eine Messerschmitt Bf 108 B Taifun. Im September soll der Klassiker 
seinen ersten großen Auftritt bei der Flugschau in Payerne haben. 


S; über zwei Jahren laufen in 
der Schweiz die Restaurie- 
rungsarbeiten an einer Bf 108 B 
Taifun, die der Schweizer Luft- 
waffe gehört. In einem langfri 
gen Leihvertrag hatte die 
(Association pour le Maintien du 
Patrimoine A&ronautique) das 
Flugzeug im Jahr 2001 von den 
Streitkräften mit der Maßgabe er- 











Die Tragflächen 
sind inzwischen 
überholt. Noch 

in diesem Jahr 
soll die Taifun 
wieder fliegen. 
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halten, es wieder flugtüchtig zu 
machen. 

Der Viersitzer war zunäch 
komplett abgebeizt und die Trag- 
flügel und die Steuerflächen neu 
bespannt worden. Der blanke 
Rumpf wird nun einer Revision 
des Instrumentenbretts, des F: 
werks, der Elektrik und der Kraft- 
stoffanlage unterzogen. Danach 














Der Rumpf der Bf 108 Taifun 
wurde zur Restaurierung 
komplett abgebeizt. 





steht die Montage einer neuen 
Verglasung und der Innenausstat- 
tung der Kabine auf dem Pro- 
gramm. Geplant ist, von einem 
deutschen Verkäufer einen grund- 
überholten Argus As 10c zu er- 
werben. Kürzlich bemühte sich die 
sinigung noch um einen Spon« 
r den Ankauf des 240 PS 
ken Achtzylinder-V-Motors. 
arzeit ist die 1940 gebaute Bf 
108 B (D-EBEI) der Deutschen 
Lufthansa Berlin-Stiftung immer 
noch die einzige mit dem Original- 
Argus-Motor fliegende Taifun in 
Europa. 

Noch ist nicht entschieden, 
welche Lackierung die Schweizer 
Taifun erhalten wird. Sie wurde 
1938 in Regensburg mit der 
Werknummer 120-12 gebaut und 
flog zunächst als A-201 bei der 
Schweizer Luftwaffe. Später wur- 
de sie zivil als HB-HEB zugelas- 
sen. 

In den zwei Jahrzehnten seit ih- 
rer Gründung hat die AMPA eine 
ansehnliche Flotte von rund einem 
Dutzend historischen Flugzeugen 
aufgebaut. Dazu gehören unter an- 
derem eine Dewoitine D.26 von 
1937 sowie eine DHC-I Chip- 
munk, eine Pilatus P3-05 und eine 
de Havilland DH 115 Venom aus 
den 50er Jahren. Neben der Taifun 
werden derzeit von den Mitglie- 
dern noch mehrere andere histo- 
rische Flugzeuge, unter anderem 
eine Auster und eine Aviamilano 
Meteor, restauriert. 

JOE RIMENSBERGER 


















































P-61B „BLACK WIDOW“ WIRD FLUGFÄHIG RESTAURIERT 


Neues Leben für die 
schwarze Witwe 


Dem Enthusiasmus von einigen Flugzeugliebhabern ist es zu 
verdanken, dass ein seltenes Flugzeug wieder in die Luft kommen 
soll. Im Mid Atlantic Air Museum wird eine P-61B in jahrelanger 


Arbeit flugtüchtig aufgearbeitet. 


n.der Stadt Reading, im US-Bun- 

desstaat Pennsylvania, ruht ein 
Schatz, der auf den ersten Blick 
nicht besonders wertvoll erscheint: 
Das Mid Atlantic Air Mus 
(MAAM) ist im Besitz des Wi 
einer P-61B „Black Widow*. Von 
diesem Nachtjäger (siehe Klassi- 
ker der Luftfahrt 3/03) existieren 
weltweit nur noch vier Exemplare, 
eines in einem chinesischen Mu- 
seum, eines im US Air Force Mu- 
seum in Dayton, Ohio, und eines 
in der Paul Garber yin der 
Nähe von Washington, D.C. Was 
das Wrack in Reading von den an- 
deren unterscheidet, ist die Tatsa- 
che, dass es eines Tages wieder 
fliegen wird. Eine Gruppe von 
„Black-Widow*-Enthusiasten ist 
seit 1993 dabei, das Flugzeug wie- 
der in einen flugfähigen Zustand 
zu versetzen. Die Restaurierung ist 
langwierig und kostenintensiv. 






























„Die Restaurierung ist ein 1,5- 
Mio.-Dollar-Projekt, von dem wir 
700 000 Dollar bereits abgearbei- 
tet haben“, so Russell Strine, der 
Pr AAM, im Ge- 
räch mit Kla: iker der Luftfahrt. 
‚Zeit ist bei dem Projekt kein li- 
mitierender Faktor, wohl aber das 
Geld.“ 

Die „Black Widow“ in Reading 
ist das 232. Exemplar der Serie 
und war das erste Flugzeug der 














Die Bordkano- 
nen haben den 
‚Absturz der P- 

61 im Dschungel 

in gutem Zu- 
stand überlebt 
und werden 
wieder in die 
Luft gehen. 


550. Night Fighter Squadron 
(NFS). Sie ist eine P-61B, die 1944 
gebaut wurde und die militärische 
Registrierung 42-39445 trug. Bis 
zu ihrem Absturz hatte sie nur 
zehn Stunden in der Luft ver- 
bracht. Die 550. NFS verlegte 
Ende November 1944 nach Neu- 
guinea auf das Hollandia Airfield. 
Am 10. Januar 1945 morgens star- 
tete der Pilot Lt. Logan Southfield 
mit seinem Radaroffizier Lt. Ben 
Goldstein mit der P-61 zu einem 
Trainingsflug, doch der dauerte 
nicht lange, denn die P-61 kolli- 
dierte mit dem nahen Mount Cy- 
clops unterhalb des Gipfels in 
1430 m Höhe. 

Die Besatzung war nur leicht 
verletzt und konnte zwei Tage sı 
ter gerettet werden. Das Flugzeug 
hingegen wurde mitsamt seiner 
Ausrüstung abgeschrieben, da die 
Bergung aufgrund des Geländes als 
zu aufwändig angesehen wurde. 

Bis 1981 lag das Flugzeug un- 
berührt unterhalb des Gipfels, 
dann bargen die Enthusiasten aus 
Reading mit Erlaubnis der indo- 

















nesischen Regierung nach und 
nach das mit Moos überwachsene 

















Der Rumpf 
nimmt langsam 
wieder Gestalt 
an. Eines Tages 
soll das Flug- 
zeug-in stan- 
desgemäßem 
Schwarz - die 
Airshow- 
Besucher in 
den USA 
begeistern. 


Wrack. Erst 1991 wurden die Tei- 
le in die USA verschifft, wo sie im 
April ankamen. 

Die „Black Widow“ i 
hend erhalten, obwohl dı 
zeugmetall nicht gegen Korr 
geschützt war. Der sch 
Sichtschutz wurde seinerzeit ohne 
Primer einfach auf das Aluminium 
gespritzt. Da das Flugzeug ober- 
halb der Wolkengrenze mit dem 
Mount Cyclops kollidierte, hielten 
sich die Langzeitschäden durch 
Feuchtigkeit in Grenzen. Strine ist 
zuversichtlich, 80 Prozent der Ori- 
ginalteile verwenden zu können. 
Die Unterseite der P-61 wurde 
beim Aufprall beschädigt, aber 
das Wrack kam auf mehreren Fel- 
sen zum Stehen, so dass keine 
Feuchtigkeit von unten eindringen 
konnte. 








weitge- 
Flug- 








ERSATZTEILE IM 
TAUSCHGESCHÄFT 


Die Werkstatt, in der die 


„schwarze Witwe“ wieder ihren al- 
ten Glanz erhalten soll, ist mit li- 
Zt. 


zenzierten Mechanikern bese 
Flugzeugteile, die nicht wieder ver- 
wendet werden können und daher 
neu gebaut, gekauft oder getauscht 
werden mussten, sind unter ande- 
rem das Glasfaser-Radom, die Mo- 
toraufhängungen, die Fahrwerks- 
klappen sowie die elektrisch ver- 
stellbaren Propeller. Als Tausch- 
partner hat das MAAM dabei un- 
ter anderem das National Air and 
Space Museum gewinnen können. 
Der Rumpf nimmt schon wieder 
Form an, auch die inneren Flügel 
sowie die Leitwerksträger sind in 
sichtbar fortgeschrittenem Bau- 
zustand. Museumsbesucher kön- 
nen den Mechanikern durch ein 
großes Fenster bei der Arbeit in 
der recht engen Werkstatt zu- 
schauen. 

Zu den neuen Teilen gehört 
das Instrumentenbrett des Piloten, 
das sich beim Aufprall zerlegt 
hat. Einzelne Teile davon sowie 
nicht mehr brauchbare Stücke der 
Außenhaut verkauft das Museum 
an Besucher, um den Fortgang 
der Arbeiten mit zu finanzieren. 
Darauf, wann die Arbeiten abge- 
schlossen sein könnten, wagt kei- 
ner zu wetten. Der Museumsfüh- 
rer antwortet auf die Frage von Be- 
suchern, wann das Flugzeug denn 
fertig sein und fliegen wird: 
„Dienstag!“ za 

VOLKER K. THOMALLA 
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Douglas 
"DAS DRITTE LEBEN EINER DOUGLAS DC-6 


Letzte Landung 
in Bad Laer 


Ihre wohl letzte Parkposition hat eine der ältesten Douglas DC-6 
jetzt in Bad Laer bei Osnabrück gefunden. Der klassische Airliner 
stand vorher in Preußisch Oldendorf, wo er über Jahrzehnte als 
Cafö und Publikumsmagnet für ein Möbelhaus diente. 





Nach dem nächtlichen Straßentransport von Preußisch Oldendorf nach 
Bad Laer hievte ein Kran die DC-6 auf ihr neues Podest. 


er Sattelschlepper kam die 
Viermot in der Nacht vom 4. 
auf den 5. November von ihrem 
bisherigen Standort ins 60 Kilo- 
meter entfernte Bad Laer. Die 


Bald soll der Air- darfsluftfahrtgesellschaft mbH um- 
liner, der eine firmierte. Im Jahre 1969 wurde sie 
bewegte Vergangen- außer Dienst gestellt. Wenig später 
heit hat, Besuchern kaufte sie ein Unternehmer und 
wieder zugänglich bracht. nach Preußisch Olden- 
sein. dorf, wo 


















Douglas DC-6 mit der Werknum- 
mer 42855 aus dem Baujahr 1946, 
die immer noch ihr 
zeichen, D-ABAH, trägt, ist die 
vierte je gebaute Douglas dieses 











Typs. 







jordanischen Königshauses und 


wurde von König Hu 
geflogen. Aber auch spä 


baute Modelle hatten herrschaft- 
r. So ist noch heute 
B am Flughafen Salz- 
burg für die Flying Bulls GmbH im 


liche Besit 
eine DC 























„Fish Eagle 





stück würdevoll beenden. 


Die Douglas DC-6 ist die Nach- 
folgerin der DC-4 und sollte eine 
Alternative zur Lockheed Constel- 
lation bieten. Im Gegensatz zur 
e eine Druck- 
kabine und, je nach Baureihe, ei- 
nen zwischen zwei und dreiein- 
en Rumpf. Am 
5.2.1946 startete der als XC- 
12A bezeichnete Prototyp zum 
getrieben wurde das 





Vorgängerin be: 








halb Meter 














flug. / 


satz, die von 1961 bis 1975 als 
Regierungsflugzeug für den ju- 
goslawischen Staatspräsidenten 
all Tito unterw 

stand ae ben, 


e in Namibia 
is flog. Diese heute 
genannte Douglas 
DC-6B war die vorletzte gebaute 

laschine dieser Reihe und wird 
ihr Arbeitsleben voraussichtlich im 
Flying Bull Hangar 7 am Airport 
von Salzburg als Ausstellungs- 


Flugzeug von vier Pratt & Whitney 
R-2800 CA15 Double Wasp mi 
2150 PS/1566 kW. Bei enger Be- 
stuhlung konnte sie bis zu 86 Pas- 
sagiere aufnehmen, Standard wa- 
ren 48 bis 52 Sitze. 
lines orderte 50 M 
setzte die DC-6 am 29 
mals auf der Route New York - 
Chicago ein. Die nächste Va 
war die Serie B. Sie flog erstmals 
am 2.2.1951 und stellte mit 288 
gebauten Exemplaren die Haupt- 
ie: Flugzeug war 



















lines attraktives Flugzeug. Allein 
PanAm orderte 45 der Airliner, 
ie zum größten DC-6-Betrei- 
ber machte. Liebevoll nannten sie 
ih Props „Super Sixies“. Durch 
kung des Kabinenbodens 
und Einbau einer Frachttür schaff- 
te Douglas das zweite Standbein 

Auch hier bewies die 

;olide Qualität. 
er Kunde war de beigi- 
















se] New Yorke setzte. Der 
damalige Listenpreis einer DC-6 
lag bei rund 0,9 Millionen Dollar. 
Noch heute fliegen einige DC-6 
vornehmlich als Frachter, zum Bei- 
spiel bei Air Atlantique. 
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Douglas DC-6- 


Verwendung: Viermotoriges 
Langstrecken-Verkehrsflugzeug 
Erstflug: 26. Juni 1946 
Motoren: 4 x Pratt & Whitney 
R-2800 CA15R mit je 2130 
PS/1566 kW 
Passagierkapazität: 

bis zu 86 Sitze 

Spannweite: 35,81 m 
Länge: 30,66 m 

Höhe: 8,86 m 

max. Flugmasse: 44089 kg 
Reisegeschwindigkeit: 

528 km/h 

max. Reichweite: 7315 km 
Von 1946 bis 1958 wurden insge- 
samt 175 DC-6, 74 DC-6A 
(Frachtversion mit längerem 
Rumpf) und 288 DC-6ß (längerer 
Rumpf für mehr Passagierkapa- 
zität) gebaut. Die USAF flog 101 
DC-6A als Transporter mit der 
Bezeichnung C-118A. 








Bevor der Bad L: „Königs- 
flieger“ im Jahr 1965 nach Deutsch- 
land kam, trug er das Kennzeichen 
N90702, und stand in den USA im 
Liniendienst. Bis 1968 flog die DC- 
6 dann in den Farben der Süd- 
westflug GmbH & Co. KG (Frank- 
furt), die 1968 in Germanair Be- 











Flugzeugcafe und 
weithin sichtbares Werbemittel ei- 
nes Möbelhauses diente. Fast 30 
Jahre lang war die propere DC-6 
mit ihren am Nordhang des Wie- 
hengebirges ein Anziehungspunkt 
für Luftfahrtfans der Region und 
krönte manchen Familienausflug 
am Wochenende. Danach wurde» 
es still um die Viermot. Abgestellt 
in dem Gewerbegebiet, schien der 
Propliner seine letzte unrühmliche 
Ruhestätte gefunden zu haben. 
Wind und Wetter nagten am Lack, 
und der königliche Glanz alter 
Tage war nur noch Erinnerung, 
Aber die Rettung kam 2003. Für 
den symbolischen Preis von einem 
Euro wechselte der Klassiker den 
Besitzer. 

Dazu wurden der über 50 m lan- 
ge Rumpf und die jeweils rund 16 
m langen Tragflügel in rund 600 
Arbei nden zerlegt. Die drei 
großen Teile wurden dann in einer 
über vierstündigen Nachttrans- 
portaktion nach Bad Laer gefah- 
ren. Wieder komplett zusammen- 
gefügt, hat die DC-6 auf einem 
Erdhügel mit Betonfundament vor 
einem Gesundheitszentrum ihren 
weithin sichtbaren neuen Standort 
direkt an der Umgehungsstraße. 
Ihr neuer Eigentümer will die DC- 
6. als Werbeträger für das Zentrum 
einsetzen, aber auch Klassiker- 
Fans bald wieder zugänglich ma- 
chen. Mit neuer Lackierung, neuen 
Fenstern und renovierter Innen- 
ausstattung soll sie bald wieder 
eine Schönheit werden. ze 

DIERK WÜNSCHE 























Bearcat 


Höhepunkt beim Bau ein- 
motoriger Kolbenjäger mit Stern- 
motor. Nach dem radikalen Re- 
zept „größter Motor und kleinster 
Rumpf“ entstand die fast schon 
zierliche Bearcat noch am Ende 
des Zweiten Weltkriegs auf direk- 
te Anregung von Roy Grumman, 
der seit Sommer 1943 gegen die 
japanischen Jäger und deren ver- 
heerende Kamikaze-Angı 
leistungsfähigere Alternative zu 
seinen beiden damals aktuellen 
Mustern Hellcat und deren zw: 
motoriger großer Schwester Ti- 
gercat suchte. Trotzdem sollte 
auch das neue Modell das be- 
währte R-2800-Triebwerk von 
Pratt & Whitney mit zweistufigem 
Turbolader nutzen. Um eine be- 
fürchtete spätere Überfrachtung 
der Konstruktion mit Extrawün- 
schen der US Navy zu verhindern, 
ließ Grumman seinen Chefkon- 




















strukteur Bill Schwendler den ein- " 


motorigen Tiefdecker mit der in- 
ternen Entwurfsnummer „Design 
58“ ausdrückl 
gerflugzeug für die Midway 
se mit minimalen Abmessungen 





konzipieren. Dank neuartiger 
Klapp- statt vorheriger Schwenk- 
fügel passten auf ein Trägerpark- 
deck für 34 Hellcats 50 Bearcats. 
Die erste Bestellung für zwei Pro- 
totypen wurde im November 1943 
von der US Navy erteilt. 
31. August 1944 startete die erste 
XFSF-1 „D-01“ mit Robert L. Hall 
am Steuer zum Erstflug. Entgegen 
den Planungen konnte auch der 
zweite Prototyp am 2. Dezember 
noch kein verbessertes Triebwerk 
der Serie „E“ nutzen, sondern 
musste bei der Serie „C* bleiben. 
Trotzdem erbrachte die Fluger- 
probung der Bearcat, deren Lei- 
stungsgewicht fast 50 Prozent bes- 
ser als bei der Hellcat ausfiel und 
sogar die Mustang schlug, hervor- 
ragende Ergebnisse. Allerdings 
musste, nach anfänglichen Pro- 
blemen mit der Richtungsstabi- 
das Leitwerk vergrößert wer- 
Im Oktober 1944 erging eine 
Bestellung über 23 Vorserienflug- 
zeuge und 2000 Serienexemplare, 
die 1945 verdoppelt und um Op- 
tionen für weitere 1876 F8F er- 
gänzt wurde. Tatsächlich gebaut 
wurden bis Mai 1949 dann trotz 







































Französische Bearcats vor einem Start in Indochina. 





NTraupeuignde 





der schnellen 
und wendigen 
Bearcat war 
die Träger- 
verteidigung. 





immerhin noch 1265 Bearcats. 
Echte Kampfeinsätze im Zweiten 
Weltkrieg verpasste die F8F aber, 
weil die ersten Serien-F8F-1 noch 
auf ihrem Weg nach Japan an Bord 
der USS Langley im August 1945 
von der Kapitulation Japans über- 
rascht wurden. Trotzdem ent- 
elte sich die Bearcat Ende der 
vierziger Jahre zum meistverbrei 
teten amerikanischen Beglei 
Nach der ersten Serienausführung 
FSF-1 erschien die F8F-1B mit vier 
20-mm-MGs, statt des vorher ver- 
wendeten 12-mm-Kalibers. Unter 
dem Rumpf konnten zwei 500-kg- 
Bomben oder zwei Zusatztanks 
und unter den Flügeln ungelenkte 
Raketen befestigt werden. Mit 
großen Außenlasten wurde die 
Bearcat jedoch 
und verlor deutlich an Reichweite. 
Als Nachtjäger flogen die Vers 
nen -IN und die leistungsgestei- 
gerte und leicht verlängerte -2N, 
während die -2P als Fotoaufklärer 
mit Kameras und nur zwei MGs 
eingesetzt wurde. Neben der US 
Navy (noch bis 1956) setzten die 
US Marines und die US Army Air 
Force (probeweise) nur kleine 
Stückzahlen der Bearcat ein. Da- 
gegen erhielt Frankreich für den 
Indochinakrieg 1951, über 140 















































[f8r-I Bearcat 


Besatzung: 1 

‚Antrieb: 1 Pratt & Whitney 
R-2800-34W Double Wasp 
Doppelsternmotor mit 18 Zylin- 
dern und 2100 PS/ 1545 kW. 
Spannweite: 10,82 m 

Länge: 8,38 (F8F-2: 8,43 m) 
Leermasse: 3207 kg 

Max. Startmasse: 5873 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 

698 km/h in 6000 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe: 11855 m 
Reichweite: 1780 km/h 
Bewaffnung: vier MGs, 

Kal. 12 mm oder 20 mm in den 
Flügeln. Flügelaufhängungen für 
zwei 500-kg-Bomben oder vier 
ungelenkte Raketen Kal. 127 mm 
oder zwei 570-Liter-Zusatztanks. 








F8F-1Bs (Spitzname „Beercat“), 
von denen viele sp: ach Thai- 
land und Vietnam gelangten. Zahl- 
reiche Bearcats überlebten noch 
Jahrzehnte lang als zivile Renn- 
flugzeuge. Am 16. August 1969 
stellte eine stark modifizierte 
Bearcat mit 777,213 km/h einen 
neuen Geschwindigkeitsweltre- 
kord für Kolbenflugzeuge auf. I 

SEBASTIAN STEINKE 
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Klassiker Chan. 


Grumman FOR Bearcat 


fotografiert von Michael O’Leary 





Rlassiker-Poster 








Grumman FBF Bearcat 


Von den 1265 gebauten Exemplaren der Bearcat haben nach jahrzehntelangem, 
hartem Verschleiß in Kriegen und Luftrennen, letzterem vor allem bei jenem 
in Reno, Nevada, nur ein knappes Dutzend Exemplare in flugfähigem Zustand 
überlebt. Nach dem Krieg waren fast neuwertige Bearcats noch für rund 10.000 
Dollar verkauft worden. Heute bieten Kenner Liebhaberpreise ab zwei Millio- 
nen Dollar für den selten gewordenen Vogel, der noch immer durch sein enor- 
mes Steigvermögen nach dem Start beeindruckt. 


F8F-2P, N7825C 

Unser Posterflugzeug ist die 
1948 mit der Seriennummer 
122674 gebaute Bearcat der Com- 
memorative Air Force aus Kali 
fornien. Der seit 1958 zivil regi- 
strierte Jäger verbrachte 
zweite Karriere bei wech: 
Privatbesitzern zwischen 


gerflugzeuges zum platzsparen- 
den Parken manuell nach oben 
schwenken. 

















| Bearcat mit der Baunummer 
90446 und der Kabinenaufschrift 


ifor- 


nien und Oregon. Lefty Gardner 


überführte das Flugzeug 1991 
nach achtjähriger Abstellzeit im 
Fluge von Chino nach Camarillo. 


Kimberly Brooke. Nach dem Aus- 
scheiden aus dem Militärdienst ge- 
langte sie in den eingelagerten Be- 


Die F8F-1 
von Howard 
Purdue 
erlitt 
bereits zwei 
schwere 
Unfälle. 








Dort wurden alle Rohrleitungen, 
Kabel und Instrumente des Stern- 
motorveteranen, der mittlerweile 
von einem R2800-34W aus einer 
F8F-| angetrieben wird, 
tauscht, so dass der Klassiker 
erneuerten Tarnblau der US Navy 
1995, wieder mit Lefty Gardner 
am Steuer, zum zweiten Jungfern- 
flug abheben konnte. Alle Club- 
mitglieder mit FAA-Zusatzgeneh- 
migung für Hochleistungsflug- 
zeuge dürfen sich den anspruchs- 
vollen Oldie mit Spornradf: 
werk und Fanghaken am Heck 
seitdem außerhalb der Airshow- 
ison gegen Erstattung der Ben- 
n- und Ölkosten von rund 150 
Dollar pro Flugstunde mieten. Im 
zivilen Leben wird die Bearcat mit 
sportlichen 50 Inches Ladedruck 
und einer Motordrehzahl von 
2800 Umdrehungen pro Minute 
& geflogen. Noch heute lassen sich 
2 die Flügelspitzen des einstigen Trä- 


stand des National Air and Space 
Museums in Silver Hill, welches 
sie 1976 gegen eine F8F-2 mit der 
Registrierung NI111L eintausch- 
te. George Enhorning nahm sic 
1977 des Flugzeugs an und regi- 
strierte es zivil als N99279. Im 
Jahr 1985 erwarb Howard E. Pur- 
due den Oldtimer für das Brecken- 
ridge Aviation Museum in Texas. 


























„Bob’s Bear“ ist eigentlich eine zivile G-58 und gehörte einst 


dem Präsidenten von Grumman. 


Mit den Initialen des Besitzers in 
N14HP umregistriert, flog die 
Bearcat nun im Kleid der Marines 
mit der Nummer 14P. Im Sommer 
1999 kollidierte die F8F beim 
Start zu einer Flugvorführung in 
Oshkosh mit einer Cor: 
musste bis 2002 repar 
Kurz 
flug überschlug sie sich am 
Juni 2002 nach der Landung in 
Breckenridge und wurde erneut 
schwer beschädigt. 










| Diese 1946 mit der Seriennum- 
\ mer 95255 gebaute F-I gela 
über die franz ft 
Indochina an die südvietnan 
sche Luftwaffe. Über ihre E 
satzzeit ist wenig bekannt. Von 
1967 bis 1987 stand sie dann als 
Ausstellungsstück auf der vietna- 
mesischen Luftwaffenbasis Tan 
Son Nhut, bis der Flugzeugsamm- 
| ler Jean Salis aus La Ferte-Alais bei 
\ Paris das seltene Exemplar auf- 
spürte. 1990 übernahm David G. 
Price vom Museum of Flying in 
Santa Monica die mittler als 
N65135 provisorisch flugfähig r 
\ staurierte Bearcat. 1994 zog sie als 
N41089 nach Anchorage zu Vin- 
| tage Wings um, bevor sie von 
1995 bis 2000 nach Santa Monica 



























Nach Jahr- 
zehnten 
als Denk- 
mal in 
Vietnam 
wurde 
diese 
Bearcat 
wieder 
flugfähig 
restau- 
riert. 
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>. Nach umfangrei- 
cher Restaurierung startete sie am 
19. Mai 1995 in Mojave City zum 
neuerlichen Erstflug. Der Anstrich 
erfolgte als 95235 „S204* der US 
Navy. Für Anthony Banta ist sie 
heute als N58204 nach einem 
Gastspiel in Chino in Dover sta- 
tioniert. 














Als besonders seltene Zivilver- 
sion der Bearcat, kam N700A erst 
1949 mit der Seriennummer 1262 
bei Grumman in Bethpage, New 
York, unter der Bezeichnung G- 
58B zur Welt. Kein geringerer als 
Firmenpräsident Roger Wolfe 
Kahn nutzte das exklusive Reise- 
flugzeug bis 1959. Bis 1966 flog 
der zivile Exot danach beim Cor- 
nell Aeronautical Lab in Buffalo, 
bevor er über unterschiedliche Pri- 
vatbesitzer 1981 bis 1984 an das 
Champlin Fighter Museum in 
Mesa, Arizona, gelangte. 1986 bis 
2002 stellte die Luftfahrt: 
lung Planes of Fame im k: n 
schen Palm Springs die Gulfhawk 
mittlerweile in m isch blauem 
Ornat als „Bob’s Bear“ aus. Noch 
heute findet man den flugfähigen 
Oldie, übrigens mit zwei Sitzen 
ausgerüstet, für die Firma Pond 
Warbirds in Palm Springs als 
N700A im amerikanischen Zivil- 
register. 

























F8F-2, N800H, 
„Wampus Cat“ 

Diese 1948 gebaute F8F-2 trägt 
die Seriennummer 121752. Bill 
Wanders vom Heritage Flight Mu- 
seum in Eastsound, Washington, 
ist stolzer Besitzer dieser Bearcat. 
Noch heute ist der ige Veteran 
amtlich in der Kategorie Renn- 
flugzeug zugelassen. 

















Unsere Redakteure heißen nicht 
Flugschreiber! Aber sie arbeiten 


nicht weniger genau. 





Faszination Fliegen - jeden Monat in FLUG REVUE, 
Deutschlands große Luft- und Raumfahrtzeitschrift. 


Kompetent, packend und informativ berichtet 
FLUG REVUE in Reportagen, Inside-Stories und 
Specials über die faszinierende Welt der Luft- 
und Raumfahrt. 





Erleben Sie FLUG REVUE. 
Jeden Monat aktuell am Kiosk! 


Schuss = 
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Tornado und Typhoon 


Rollentausch 


Der erfolgreiche Jagdbomber hatte mit 
Startschwierigkeiten zu kämpfen 












Der Vergleich mit dem Piloten auf der 
Tragfläche gibt einen Eindruck von der 
Größe des Flugzeugs. 

















Zwei Flugaufnahmen der 
Typhoon Mk. IB JP853) mit 
Invasionsstreifen auf der 

Unterseite der Tragflächen. 










Ihre Aufgabe als Abfangjäger, für die sie konstruiert wur- 


de, erfüllte die Hawker Typhoon nur unzureichend. Aber 


als Jagdbomber und Tiefangriffsflugzeug überzeugte sie 


und wurde zu einer wichtigen Waffe im Arsenal der 


Royal Air Force. 







Flugzeugkonstrukteure 

land Hochkonjunktur: Neue 
Programme wurden nicht, wie 
heute üblich, im Abstand von Jahr- 
zehnten ausgeschrieben, sondern 
fast im Jahresrhythmus. Noch be- 
vor die ersten aus der Serienferti- 
gung stammenden Hurricanes flo- 
gen, begann der Chefingenieur von 
Hawker Aircraft, Sydney Camm, 
im englischen Kingston mit der 
Entwicklung eines Doppelpro- 
gramms von zwei Mustern mit 
neuen und leistungsstärl 
toren. Als Ausgangsbasis für Tor- 
nado und Typhoon diente die Spe- 
zifikation F.18/37 des Air Ministry 














weitgehende Bau- 
aufweisen sollten - die 
igk ühlten 24-Zylinder- 
Motoren Napier Sabre und Rolls- 
Royce Vulture, die beide eine 
Startleistung von jeweils 1476 kW 
(2000 PS) entwickelten. Am 3. 
ü e das Air Mini- 
len Auftrag zum 
je zwei Prototypen. Die 
beiden mit dem Vulture-Motor 
s ieten Maschinen erhielten 
die Typenbeze 
Tornado, die mit dem Sabre-An- = 
trieb bestückten Flugzeuge die Be- 
zeichnung Hawker Typhoon. 2 
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ZEICHNUNG: REDEMANN: FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


Tornado und Typhoon 














[Hanker Typhoon Mk. IB 


Verwendung: Jagdbomber 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 1 Napier Sabre IIA 
Startleistung: 1626 kW (2180 PS) 
Spannweite: 12,67 m 





Länge: 9,74 m 

Höhe: 4,67 m 

Flügelfläche: 25,92 m’ 

Leermasse: 3992 kg 1 2 3m 
Zuladung: 1249 kg x EI Ta 


max. Startmasse: 5171 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 652 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 10300 m 
Reichweite mit maximaler 
Beladung: 820 km 
Bewaffnung: vier 20-mm- 
Hispano-Kanonen plus bis 
zu acht Luft-Boden-Raketen 
Bombenlast: zwei 
1000-Ibs(454 kg)-Bomben 





20 mm-Hispano-Mk.i-Kanone 
S 











”S 1000 Ib-Bombe 
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ie. 








Am 6. Oktober 1939 startete 
das erste Musterflugzeug (P5219) 
der Tornados von der Piste des 
Werksflugplatzes Langley zu sei- 
nem Jungfernflug. Am Steuer- 
knüppel der Maschine saß Philip 
G. Lucas, der Cheftestpilot von 
Hawbker. Sie verfügte über einen 
Zentralkühler unter dem Mit- 
telrumpf und erreichte während 
ihrer Erprobung eine Spitzenge- 
schwindigkeit von 638 km/h, was 
gegenüber der Hurricane eine be- 
achtliche Steigerung bedeutete. 

Ende 1939 gab das Ministerium 
die Anweisung, Vorbereitungen 
für die Serienfertigung von zu- 
nächst 500 Tornados zu treffen. 
Gleichzeitig wurde auch die Be- 
schaffung von 250 Typhoons an- 
gekündigt sowie die Fertigung von 
weiteren 250 Flugzeugen aus dem 
Programm, ohne sich auf das Mu- 
ster festzulegen. Nach der fran: 
chen Kapitulation wurde di 

















Se- 
rienfertigung jedoch für über ein 





Jahr ausgesetzt, weil die Produk- 
tion der Hurricane Vorrang be- 
kam. 

Am 5. Dezember 1940 flog 
auch der zweite Tornado-Prototyp 
(P5224) erstmals. Er hatte bereits 
einen Kinnkühler, der später so ty- 








pisch für das Schwesterflugzeug 


des Tornados, die Typhoon, wer- 
den sollte. Die Startmasse des 
zweiten Prototyps wurde in den 
folgenden Monaten auf über 4800 
kg erhöht. Während des Monats 
März 1941 rüstete man beide Tor- 
nados auf den Vulture-X-Motor 
von Rolls-Royce um, der eine 
Startleistung von 1980 PS abgab. 
Zahlreiche Schwierigkeiten mit 
diesem Motor führten jedoch im 
September 1941 zum Abbruch der 
gerade angelaufenen Serienferti- 
gung bei A.V. Roe in Manchester. 
Nur eine Serienmaschine (R7936) 
verließ noch die Montagehalle. Sie 
flog am 29. August 1941, und 
zwei Tage später absolvierte sie in 

















Langley/Buckinghamshire ihren 
zweiten Flug. Danach übergab 
man sie den Firmen Rotol in Sta- 
verton und de Havilland in Hat- 
field als gemeinsamen E 
bungsträger für neue Lufts 
ben. Während dieser Zeit wurde 
sie bei Rotol unter anderem auch 
mit einem gegenläufigen Dreiblatt- 
propeller geflogen. 





DOPPELSTERNMOTOR 
ALS TORNADO-ANTRIEB 





Bereits im Januar 1940 schlug 
Sidney Camm den Einbau des neu- 
en luftgekühlten 18-Zylinder-Dop- 
pelsternmotors Bristol Centaurus 
in eine Tornado-Zelle vor. Wegen 
dringender Arbeiten auf anderen 
Gebieten wurde dieses Projekt je- 








Der große 
Kinnkühler 
war ein 
markantes 
Kennzeichen 
der Typhoon 
und der 
Tempest. 


doch immer wieder verzögert. 
Dennoch erhielt Hawker den Auf- 
trag zum Bau eines neuen Torna- 
do-Prototyps (HG641), der am 23. 
Oktober 1941 erstmals flog. Am 
Steuerknüppel der mit einem Cen- 
taurus-CE.45-Motor ausgerüsteten 
Maschine saß wiederum Testpilot 
Lucas. Das Air Ministry orderte 
insgesamt sechs Tornado-Prototy- 
pen, die jedoch nicht fertig gestellt 
wurden. Sie liefen in das spätere 
Typhoon-II-Programm ein und 
führten letztlich zur Tempest. 
Mit 643 km/h in 5500 m Höhe 
und einer Steiggeschwindigkeit 
von 30,5 m/s in Bodennähe war 
die fast fünf Tonnen schwere Cen- 
taurus-Tornado um einiges besser 
als die mit dem Vulture-Motor 
ausgerüstete Version. Als An- 


















griffsbewaffnung waren in den 
Außenflügeln entweder zwölf 
0.30"-MGs oder vier 20-mm-MKs 
vorgesehen. Schwierigkeiten mit 
dem Kühlsystem führten jedoch zu 
zahlreichen Änderungen, die 
natürlich auch das gesamte Ent- 
wicklungsprogramm des neuen Jä- 
gers erheblich verzögerten. 

Man stellte daraufhin die Pro- 
duktion der Tornados ein, denn 
mittlerweile waren auch die mit 
den Sabre-Motoren von Napier 
ausgerüsteten. beiden Prototypen 
fertig gestellt worden, und am 24. 
Februar 1940 startete der erste 
Typhoon (P5212) zu seinem Jung- 
fernflug. Ihm folgte am 3. Mai 
1941 der zweite Typhoon-Proto- 
typ (P5216), der bereits über eine 
aus vier 20-mm-Schnellfeuerka- 
nonen von Hispano bestehende 
Bewaffnung verfügte. Auch für die 
Mustererprobung des Typhoons 
zeichnete wieder ‚Testpilot Lucas 
verantwortlicl am in deren 
Verlauf zu einigen Änderungen an 
der Zelle, zu denen unter anderem 
auch strukturelle Verstärkungen 
im Rumpfheck gehörten. Die Ty- 
phoon hatte von Anfang an den 
großen Kinnkühler unter dem 
Motor. 

Im Rahmen einer umfangı 
chen Mustererprobung unter här- 























Die vier in den Flächen 
montierten 20-mm-Kanonen 
verliehen der Typhoon eine 
hohe Feuerkraft. 
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Tornado und Typhoon 
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Der erste Prototyp der Tornado hatte 


testen Bedingungen konnte Haw- 
ker die Typhoon zur Serienreife 
bringen. Ihre Serienfertigung wur- 
de jedoch Gloster in Hucclecote 
übertragen, wo d p’ 
mäßige Typhoon Mk. 1A (R7576) 
am 27. Mai 1941 erstmals flog. 

Im September desselben Jahres 
konnte die Firma die 
Typhoons an die Royal Air Force 
(RAF) ausliefern. Die A.F.D.U. 
(Air Fighting Development Unit) 
und die No. 56 Squadron in Dux- 
ford erhielten jeweils zwei Ma- 
schinen. 

















ZU SCHLECHTE HÖHEN- 
LEISTUNG FÜR EINEN JÄGER 


a rend der PnachIOl Bergen] 





di Typhoon als Iagdflugzeug kein 
großer Wurf w: ö 3 
20.000 ft war sie den deutschen 
Jagdflugzeugen in puncto Steig- 
leistung und Höchstgeschwindig- 
keit deutlich unterlegen. Außer- 
dem litt der Napii 
unter erheblichen te 
blemen, die erst nac 
führung des Musters bei der Trup- 
pe gelöst werden konnten. 

Zudem folgte eine Serie schwe- 
rer Unfälle, bei denen mehrere 
Versuchspiloten ums Leben ka- 
men. In einem Dringlichkeits- 
schreiben des Air Ministry an 
Hawker wurde sogar die Zurück- 
ziehung des Baumusters Typhoon 
vorgeschlagen. Dazu kam es je- 
doch nicht, denn die Typhoon 
fand ihre Rolle bei der Royal Air 
Force. 

Auch die No. 609 Squadron in 
Duxford erhielt Ende 1941 Ty- 
phoons, und durch die Einsätze 
dieser Einheit, die unter dem Kom- 
mando von Sqdn. Ldr. Roland R. 
Beamont stand, fand die neue Ma- 
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RR Vulture 





—- Zentralkühler 


noch keinen Kinnkühler. 





schine zu ihrer Paraderolle als 
Jagdbomber. Besonders während 
und nach der Alliierten-Invasion in 
der Normandie wurde die Typho- 
on zum Schrecken d - 
chenden deuts 
de. Der mit Typhoon ausgerüsteten 
No. 193 Squadron wird ı unter an- 
derem der Angriff auf einen Fahr- 
zeugkonvoi am 17. Juli 1944 zu- 
geschrieben, in dessen Verlauf Ge- 
neralfeldmarschall Erwin Rommel 
schwer verwundet wurde. Auch 
be en gegen deutsche 
Schiffe zeigte sich die starke Feuer- 
kraft der Typhoons als überlegen. 

Die Angriffsbewaffnung der Ty- 
phoon Mk. IA bestand aus zwölf 
0.30"-Browning-MGs mit je 500 
Schuss und bei der Mk. IB aus vier 
20-mm-Hispano-MKs mit je 140 
Schuss. Außerdem konnte letzte- 
re an ihren Unterflügelstationen 
acht 75-mm-Raketen oder zwei 
1000-Ibs-Bomben (450 kg) mit- 


















führen. Ihre Spitzengeschwindig- 
keit von 660 km/h erreichte sie in 
einer Flughöhe von 5700 m. Auch 
vom Typhoon wurde ein Prototyp 
(LA594) als Versuchsumbau auf 
den Bristol-Centaurus-Motor in 
Auftrag gegeben. Di 
die als Ausgangsmu: 
plante Typhoon-Mk.-Il-Baureihe 
galt, wurde jedoch in der ur- 
sprünglichen Form nicht fertig ge- 
stellt, sondern zur späteren Tem- 
pest weiterentwickelt. 

Der konstruktive Aufbau des 
Typhoon-Rumpfes war ungewöhn- 
lich, denn er bestand nur bis hinter 








ten Stahlrohrgerüst. Das Rumpf- 
hinterteil, das aus fertigungs- 
technischen Gründen aus zwei 
Untergruppen hergestellt wurde, 
bestand aus ovalen Spanten mit 
selbsttragender Außenhaut. Sie 
war über Senknieten mit den Span- 
ten verbunden. Die Beplankung 


des Rumpfes bis hinter das Cock- 
pit bestand aus abnehmbaren, mit 
Verschlüssen befestigten Blechen. 
Vor und hinter dem Cockpit wur- 
den zum Schutz des Piloten und 
der Kraftstoffleitungen besonders 
dicke Panzerplatten eingebaut. 

Trotz aller Schwierigkeiten, die 
größtenteils behoben werden 
konnten, wurden bis 1945 insge- 
samt 3330 Maschinen der Versio- 
nen Typhoon Mk. IA und IB ge- 
baut. Die letzte von ihnen war die 
SW 772,.die am 13. November 
1945 ausgeliefert wurde. 31 Squa- 
drons der Royal Air Force waren 
mit Jagdbombern des Typs Ty- 
phoon ausgerüstet. 


TEMPEST WURDE EINER 
DER BESTEN JÄGER 


Wenn man auf das enttäu- 
schende Einsatzdebüt der Typho- 
on im Jahre 1941 zurückblickt, 
ss ihr 
ter, die Tempest, 
überhaupt aus ihrem Entwurfs- 
stadium hinauskam. Sie überlebte 
jedoch nicht nur den Zweiten 
Weltkrieg, sondern sie wurde ei- 
nes der besten Jagdflugzeuge ihrer 
Zeit. Nach der Einführung dieses» 
Mu: bei den Fighter Squ 
drons der Royal Air Force im Jah- 
re 1944 konnte zum Beispiel die 
Luftverteidigung Südenglands ge- 
hen V A a er- 




















Flugzeug, von dem 3330 Exem- 
plare gebaut wurden. 











fang 1941 eine bordgestützte Ty- 
phoon-Version für die Royal Navy. 
Sie lief unter der Werksbezeich- 
nung Hawker P.1009 und ver- 
fügte über nach oben klappbare 
Außenflügel, einen Fanghaken für 
Trägerlandungen und einen ver- 
längerten Rumpf. Aus der ent- 
sprechenden Navy-Ausschreibung 
N.11/40 ging letztlich die Black- 
burn Firebrand als Siegerin her- 
vor. 

Sidney Camm hatte schon rela- 
tiv früh einige einschneidende Ver- 
besserungen am Typhoon vorge- 
schlagen, um dessen Flugleistun- 
gen zu verbessern. Dazu gehörte 
in erster Linie ein neuer, dünnerer 
Flügel (NACA-22-Profil) mit halb- 
elliptischer Geometrie und einer 
abnehmenden Dicke von 14,5 Pro- 
zent an der Wurzel auf zehn Pro- 











nt an der Randkappe. Um die 
Kraftstoffkapazität der Typhoons 
halten zu können, musste ein wei- 
terer Behälter eingebaut werden, 
was aber gleichzeitig eine Rumpf- 
verlängerung um 553 mm bedeu- 
tete. 

Der entsprechende Versuchs- 
umbau entstand nach der AM- 
Spezifikation F.10/41 und nannte 
sich Typhoon Il. Am 18. Novem- 
ber 1941 erhielt Hawker vom Air 
Ministry den Auftrag zur Ferti- 
gung und Erprobung von zwei 
Prototypen (HM595 und 599). 
Gegen Ende des Jahres 1942 un- 
terschied sich die Typhoon II be- 
reits erheblich von der Typhoon I, 
so dass man dem neuen Muster 
schließlich die Bezeichnung „Tem- 
pest“ gab. z 
HR/VKT 








Die doppelte Auspuffreihe des Rolls-Royce Vulture ist am zweiten 
Prototyp der Tornado (P5224) gut zu erkennen. 





Mit dem 18-Zylinder-Bristol-Centaurus-Motor stieg die Abflugmasse der 


Tornado auf fast fünf Tonnen. 





Noch ohne Bewaffnung ist hier ein Prototyp der Typhoon IA zu sehen, 
der ab Frühjahr 1941 erprobt wurde. 
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Bomber-Leae 


in 
Der erste Düsenbomber der Royal Air Force (Teil 2) 
Der erste britische Bomber mit Strahltriebwerken leistete nicht nur bei 
der RAF in vielen Rollen hervorragende Dienste, er wurde auch in 14 


Länder exportiert. In Teil 2 unserer Geschichte geht es um die stark 


verbesserten Versionen der Canberra. 
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Anfang der 50er Jahre lief die 

Produktion der Canberra bei 

English Electric auf Hochtou- 

ren. 1952/53 kam dann auch 
die Lizenzfertigung bei Shorts in 
Belfast, bei Avro in Woodford und 
bei Handley-Page in Radlett in 
Gang. So war die Royal Air Force 
1953 in der Lage, 15 neue Can- 
berra-Staffeln aufzustellen. Zw 
von ihnen erhielten den PR3-Auf- 
klärer, und beide, die Nos. 540 
und 82 Sqdn., waren in RAF 
Wyton, Cambridgeshire, statio- 
Letztere tauschte ihre letzten 
Lancaster-Bomber gegen das neue 

















Muster ein. Die anderen 13 Staf- 
feln wurden mit der Standard- 
Bomberversion B2 ausgerüstet. 
Während die erungen an die 
RAF in hohem Tempo weitergin- 
gen, flog am 29. Mai 1955 in Ava- 
lon auch die erste bei den Govern- 
ment Aircraft Factories (GAF) in 
Australien gebaute B20. Die B20 
war mit Avon-R. ebwerken 
ausgerüstet, erhielt aber ab Flug- 
zeug Nr. 28 das stärkere Avon 
Mk.109/RA.7. Während der bis 
Juli 1958 laufenden Fertigung 
wurden zudem Integraltanks und 
strukturelle Änderungen für eine 



























Stärkere Triebwerke und mehr 
Kraftstoff kennzeichneten die B6 
(links bei der 101 Sqn.) und den 
‚Aufklärer PR7 (unten). Sie kamen 
1954 zur RAF. 


Abflugmasse bis 23130 kg einge- 
führt. Ab 1958 rüsteten die GAF 
dann noch fünf B20 und zwei B2 
zu Schulflugzeugen um (Mk.21). 

Unterdessen brachte English 
Electric am 16. August 1953 die 
erste PR7 (WH7735) in die Luft. 
Dieser Aufklärer hatte dank der 
Integraltanks eine höhere Reich- 
weite und war mit dem Avon 
Wegen der 
urde das Fahr- 
DS ER bildete, im 






zehn RA 
de am 15. Mai 1954 di 
Sqdn. in Wyton aufgestellt, - 
tober gefolgt von der No. 82 Sqdn. 
auf derselben Basis. 
Am 11. August 1955, ei 
Tage vor der PR7, absolvierte auch 
die erste B6 ihren Jungfernflug. Es 
gab hier ebenfalls keinen Proto- 
typen, da die wesentlichen Ände- 
rungen (Avon RA.7, Integraltank 
vor dem Hauptholm) schon mi 
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English Hlectric 


Canberra 


der einzelnen B5 getestet worden 
waren (siehe den ersten Teil in 
Klassiker 1/2004). Als erste Ein- 
heit erhielt die No. 101 Sqdn. in 
Binbrook im Juli 1954 die B6, ge- 
folgt von der No. 109 Sqdn. und 
den Staffeln 9, 12, 76, 139 und 
617 im Jahre 1955. 

Als Abwandlung der B6 ent- 
stand noch die B(I)6, eine „Intru- 
der“-Version für Angriffseinsätze 
in Bodennähe. Sie war als schnell 
realisierbare Überbrückung 
Verfügbarkeit der B(I)8 ged: 
und startete am 31. März 1955 
zum Jungfernflug. Im Bomben- 
schacht wurden vier 20-mm- 
ispano-Kanonen mit je 525 
s Munition untergebracht. 
amt 22 B()6 entstanden 
durch Umbau von B6-Zellen. Sie 
gingen ab Herbst 1955 an die No. 
213 Sqdn. in Ahlhorn. 





















NEUE COCKPITSEKTION 
FÜR DIE B(I)8 


Mit der B(I)8 wurde die Can- 
berra vom Höhenbomber zu ei- 
nem tief fliegenden Angriffsflug- 
zeug mit großer Reichweite (In- 
terdictor oder Intruder-Bomber). 
Unter der Leitung von Albert Dra- 
per machte sich ein eigens gebil- 
detes Entwurfsteam in Acton ans 
Werk. Für die neue Rolle entwarf 
Boulton Paul den bereits bei der 
B()6 erwähnten Kanonenrüstsatz. 
Dazu kamen zwei Aufhängungen 
unter dem Flügel für Bomben und 
Raketen bis je 455 kg. 








a sr RR N, 


Wichtigste Änderung war aber 
die komplett neue Cockpitsektion 
mit einer Fighter-ähnlichen Un- 
terbringung des Piloten, was seine 
Rundumsicht wesentlich verbes- 
serte. Der Navigator/Bomben- 
schütze wurde nun auf der rechten 
Seite vor dem Piloten unterge- 
bracht, musste aber auf einen 
Schleudersitz verzichten. 

Um die B(I)8 möglichst schnell 
zu realisieren, wurde die B5 
(VX185) ab Ende Januar 1954 in 
knapp einem halben Jahr entspre- 
chend umgebaut. Cheftestpilot 
„Bee“ Beamont startete bei regne- 
rischem Wetter am 23. Juli 1954 
in Samlesbury zum Jungfernflug. 
Die wesentlichen Tests waren 
schnell abgeschlossen. 

Im Januar 1956 übernahm die 
No. 88 Sqdn. der RAF Germany in 
Wildenrath die ersten B(I)8. Des 
Weiteren wurden die Staffeln 215, 
100, 59, 16, 5 und 14 bis Dezem- 
ber 1962 mit der B(I)8 ausgerü- 
stet. 

Auch am anderen Ende d 
satzspektrums der Canberra wur- 
de Mitte der 50er Jahre gearbeitet, 
er gesagt an einem weiteren 
irer, der in Höhen bis 
19800 m (65000 ft) operieren 
sollte. Nach ersten Studien wurde 
eine simple Spannweitenvei 
gerung verworfen. Vielmehr ver- 
größerte man die Profiltiefe zwi- 
schen Rumpf und Triebwerks- 
gondeln und gab an den Flügel- 
spitzen nur je 55 cm hinzu. Außer- 
dem war die PR9 mit zwei 4552 







































Der Höhenaufklärer PR9 ist noch heute bei der RAF im Dienst. Er hat ei- 
nen Mittelfügel größerer Tiefe und mehr Spannweite. 


kp leistenden Triebwerken des 
Typs Avon 206 ausgerüstet. 

Der Umbau eines Musterflug- 
zeugs erfolgte bei Napier in Luton. 
Die WH793 hob am 8. Juli 1954 
in Cranfield zum Jungfernflug ab, 
zeigte im Verlauf der Versuche je- 
doch einige Probleme in großen 
Höhen. Man ließ sich davon aber 
nicht abschrecken und stattete die 
ührung der PR9 mit 
bei der B(I)8 einge- 
führten „Fighter Cockpit“ sowie ei- 
ner wegklappbaren Nase und ei- 
nem Schleudersitz für den vorn 
sitzenden Navigator 

Die erste PR9 aus der Fertigung 
bei Shorts in Belfast flog schließ- 
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Zur Bewaffnung der B(l)6 gehörte auch ein Kanonenpack im Bombenschacht (hier links vom Rumpf). Dazu 
kommen Bomben (225 - 450 kg) und SNEB-Raketen (5 cm). 
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lich am 27. Juli 1958. Sie stürzte 
allerdings schon am 10. Oktober 
vor der Küste von Lancashire ab, 
als bei einem Belastungsversuch 
bis 5 g die Tragfläche an der 
Rumpfbefestigung wegbrach. Dies 
erforderte eine Umkonstruktion, 
so dass die Lieferungen an die No. 
58 Sqdn. in Wyton erst im April 
1960 beginnen konnten. 


















DROHNEN FÜR WAFFENTESTS 
IN AUSTRALIEN 


Die PR9 waren auch die letzten 
in Großbritannien neu gebauten 
Canberras. Shorts beendete die 
Produktion Ende 1960, während 
lectric selbst seine letzten 
‚chon im Sommer 1956 
abgeliefert hatte. Die Fertigung bei 
Avro und Handley Page war 1955 
beendet worden. 

Mit dem Auslaufen der Ferti- 
gung war die Karriere der Can- 
berra aber keineswegs beendet. 
Vielmehr wurden hauptsächlich 
bei English Electric in Samlesbury 
viele vorhandene Flugzeuge für 
den Export überholt oder in neue 
Versionen für die Royal Air Force 
umgebaut. So entstanden zum Bei- 
spiel bei Shorts auch 16 zusätzli- 
che T4-Trainer aus B2-Zellen. 

Die erste neue Umbauversion 
war die U10, eine Zieldrohne für 
das Weapons Research Establish- 
ment im australischen Woomera. 
Die erste umgebaute Maschine 
(W]624) startete am 11. Juni 1957 
zum Jungfernflug. Ausgiebige Ver- 
suche fanden beim RAE in Bed- 
ford und in Llanbedr, Wales, statt, 
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English Electric 


Canberra 


bis der Betrieb am 29. Juni 1959 in 
Woomera aufgenommen wurde. 

In Llanbedr wurde eine U10 zur 
U14 für die Royal Navy umgebaut. 
Sechs weitere folgten von Shorts. 
Sie waren 1961 nur für wenige 
Monate bei der No. 728B Sqdn. 
des Fleet Air Arm in Hal Far, Mal- 
ta, im Einsatz. 

Bei der T11 handelte es sich um 
ein Schulflugzeug, mit dem die Ra- 
daroperator auf das Al 17-System 
in der Javelin vorbereitet werden 
sollten. Die No. 228 OCU (Ope- 
rational Conversion Unit) erhielt 
1959 insgesamt acht Flugzeuge, 
die bis August 1961 in Dienst wa- 
ren. 

Für den Einsatz im Nahen 
Osten rüstete Marshall of Cam- 
bridge 1961/62 einige B6 auf den 
B15-Standard um. Es wurden zwei 
Lastenträger unter den Trag- 
flächen montiert sowie neue Funk- 
geräte und ein Doppler-Navigati- 
onssystem mit Rollkarte einge- 
baut. Dazu kamen zwei Kameras. 
Die B16 war ähnlich, basierte aber 
auf der B6(BS). Als erstes wurde 
die No. 52 Sqdn. in Akrotiri ab Juli 
1961 mit der B15 ausge: i 
erhielten ab 1965 noch die 
keit, die Luft-Boden-Lenkwaffe 
Aerospatiale AS.30 zu starten. 








DICKE NASE 
FÜR ELOKA-TRAINER 


Mitte der 60er Jahre wurde die 
elektronische Kampfführung (Elo- 
Ka) immer wichtiger, und so ent- 
schloss sich das britische Verteidi- 
gungsministerium, eine gemeinsa- 
me Einheit der RAF und der Roy- 
al Navy für das EloKa-Training 
aufzustellen. Als Ausrüstung war 
die Canberra T17 vorgesehen, die 
in Samlesbury aus B2-Zellen ent- 
stand. So wurde viel Elektronik im 
Bombenschacht verstaut und eine 
voluminöse Nase mit einem großen 
und vier kleineren Radomen mon- 
tiert. Die Flugerprobung der um- 
gebauten WH863 startete im Sep- 
tember 1964 in Warton, und die 
erste voll ausgerüstete T17 flogam 
3. September 1965. Die Lieferun- 
gen an die neu aufgestellte No. 560 
Sqdn. (Joint RAF/RN Trials and 
Training Squadron) in Watton be- 
gannen im Dezember 1966. Sechs 
Flugzeuge wurden später in TI7A 
umgebaut. Die T17-Version dien- 
te bis Oktober 1994. 

In ihren späteren Jahren wurde 
die Canberra auch noch als Ziel- 
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® Argentinien 

‚Argentinien gab im Herbst 1967 
Canberras in Auftrag. Zehn B62 und 
zwei Trainer mit der Bezeichnung 
T64 wurden aus überzähligen B2 und 
T4 der RAF umgebaut und ab 1970 
geliefert. Sie gingen bei der No. 1 
Escuadron de Bombardeo in Dienst. 
1982 waren sie während des Falk- 
landkriegs sporadisch gegen die 
britischen Truppen im Einsatz (35 
Missionen, davon zehn bei Nacht) 


» Äthiopien 

Vier überholte B2 wurden 1969 un- 
ter der Bezeichnung B52 geliefert. 
Sie kamen unter anderem während 
des Ogaden-Kriegs 1977 gegen 
Somalia zum Einsatz. 


» Australien 

Die Royal Australian Air Force war 
der erste Exportkunde für die nach 
der Hauptstadt des Landes benannte 
Canberra. Drei Flugzeuge wurden 
zunächst für Versuche ausgeliehen 
und zwei als Mustermaschinen ge- 
kauft. Die Government Aircraft 
Factories bauten dann von 1951 bis 
1958 noch 48 Flugzeuge (Mk20). 
Sieben wurden als Trainer zur Mk21 
umgebaut. 1956 orderte Australien 
zwei T4 direkt in England. Die Can- 
berra war in Australien bis Juni 1982 
im Einsatz. Sie flog auch von April 
1967 bis Mai 1971 in Vietnam, und 
zwar vorwiegend von Phan Rang aus. 
Über 10.000 Einsätze wurden ge- 
zählt, wobei zwei Flugzeuge verloren 
gingen. 


» Chile 
Die Fuerza Aerea de Chile erhielt im 
Oktober 1982 drei eingemottete 





PR9. Sie wurden bei der Escuadrilla 
de Reconocimento in Los Cerrillos 
für die Grenzüberwachung zu Argen- 
tinien und für die Seeüberwachung 
verwendet. 


» Deutschland 

Deutschland kaufte 1965 drei ge- 
brauchte B2 als Versuchsflugzeuge für 
die Erprobungsstelle 61. Sie wurden 
nach der Überholung bei Marshall of 
Cambridge im Oktober 1966 nach 
Oberpfaffenhofen geliefert. Später 
dienten sie angeblich als Aufklärer 
entlang der innerdeutschen Grenze 
und für sonstige Sonderaufgaben, zum 
Beispiel beim Militärgeographischen 





Dienst (MilGeo) und der DFVLR. Ihre 
letzten Jahre verbrachten die Can- 
berras dann wieder bei der WTD 61 
in Manching. Dort erhielt die Maschi- 
ne mit der Kennung 99+34 nach ei- 
nem Triebwerksbrand 1991 auch 
eine neue Tragfläche. Die bei Avro in 
Woodford gebauten Canberras (Se- 
riennummern 6644, 6651 und 6652) 
waren bis 27. Oktober 1993 im 
Dienst. Sie flogen über die Jahre mit 
verschiedenen Kennungen: 

YA-151, D-9566, 99+34; 

YA-152, D-9569, 99+35; 

YA-153, D-9567, 99+36. 
Eine Canberra (99+36) steht seit 
Mitte der 80er Jahre im Technik 
Museum in Sinsheim, eine weitere 
im Luftwaffenmuseum in Gatow 
(99+35, Überführungsflug am 27. 
Mai 1993) und die dritte im Inter- 
nationalen Luftfahrtmuseum in 
Schwenningen (99+34). 


» Ecuador 

English Electric baute 1955 sechs B6 
für die Fuerza Area Ecuatoriana, die 
damals ein Aufrüstungsprogramm 
durchführte. Die Maschinen wurden 
1962 gründlich überholt und waren 
bis in die 80er Jahre hinein bei der 
Escuadron de Bombardero 2123 in 
Dienst. 














» Frankreich 
Vier B6 und zwei B(I)6 gingen Ende 
1954 und 1955 nach Frankreich. Sie 
wurden allerdings nicht von der Ar- 
mee de |’Air verwendet, sondern 

F von den Versuchszentren CEV und 

CTB eingesetzt. Unter anderem ging 

es dabei um Lenkwaffenschüsse, 

Triebwerkstests und die Erprobung 

neuer Elektronik. Die Canberras 

wurden 1979 außer Dienst gestellt 


> Indien 

Indien war der drittgrößte Canber 
ra-Nutzer. Die erste Bestellung für 
68 Flugzeuge im Wert von etwa 20 
Mio. Pfund ging im Januar 1957 bei 
English Electric ein. Sie umfasste 
auch eine Option auf zwölf weitere, 
die im Juli bestätigt wurde. Entspre 
chend gingen 65 B(I)58, sieben T54 
und acht PR57 an die Indian Air For. 
ce. Weitere Aufträge folgten 1963, 
1964, 1965, 1969, 1970 und 1975 
Sie alle wurden mit gebrauchten Ma. 
schinen der RAF bedient, Insgesamt 
waren dies sechs B(I)58, vier PR57 
undacht T54 sowie zehn B66 (Ex 
815/816) 

Die Canberras waren in den Kriegen 
gegen Pakistan 1965 und auch 1971 
im Einsatz. Dabei gingen fast zehn 
Flugzeuge verloren. Pakistan betrieb 
übrigens auch Canberras, besser ge 
sagt amerikanische B-57 


» Neuseeland 
Angesichts der Spannungen in Süd 
Ostasien unterstützte die Royal 

New Zealand Air Force die RAF bei 
Operationen in Malaysia. Zu diesem 
Zweck wurden im Februar 1958 elf 


B(1)12, darunter eine umgebaute 
B(I)8 sowie zwei T13 (darunter eine 
gebrauchte T4) bestellt. Sie gingen 
ab Oktober 1959 an die No. 14 
Sadn.. Bereits zuvor hatte die RAF 
der RNZAF 17 ihre B2 ausgeliehen, 
die 1962 wieder zurückgegeben 
wurden. 


> Peru 

Von 1955 bis 1973 bestellte Peru 
eine ganze Reihe von Canberras, die 
zum größten Teil gebraucht waren. 
Zunächst wurden 1956 vier B(I)8 ge 
liefert, gefolgt von fünf neuen Flug 
zeugen 1956/1957. Es folgten sechs 
872 (1966/67), sechs B(I)56 (1969), 
zwölf B(1)68 (1975-1978) sowie drei 
T74. Zudem kaufte die Fuerza Adrea 
del Peru noch sechs Canberras von 
Südafrika, 


> Rhodesien 
Rhodesien (heute Simbabwe) gab 
Ende 1957 15 Canberra B2 in Auf 
trag. Er wurde durch gebrauchte 
Flugzeuge erfüllt, die von März bis 
Juni 1959 in das afrikanische Land 
überführt wurden. Drei T4-Trainer 
folgten 1961. Die Flugzeuge wurden 
von 1972 bis 1979 im Bürgerkrieg 
eingesetzt. 


Peru: B(1)8 


Südafrika: B(1)12 


> Südafrika 

Die South African Air Force suchte 
ab 1960 einen Bomber für mögliche 
Vergeltungsschläge gegen potenzielle 
Angreifer. Selbst die Mirage IVA und 
‚Avro Vulcan wurden in Erwägung 
gezogen, doch letztlich entschied 
man sich für die Buccaneer und als 
Zwischenlösung für den Kauf von 
sechs Canberra B(l)12. Diese wur: 





Deutschland: B2 


den bis April 1964 von English Elec- 
tric in Preston ausgeliefert. Im Früh- 
jahr 1964 gingen auch drei gebrauch- 
te T4 nach Südafrika. Sie flogen bei 
der No. 12 Sqdn. in Waterkloof. Im 
Lauf der Jahre wurden Einsätze ge- 
gen Rebellen in Angola durchgeführt. 


» Schweden 

Bei der Svenska Flygvapnet dienten 
zwei Tp.52 (umgebaute B2) für ver- 
schiedene Elektronikversuchspro 
gramme und als ELINT/SIGINT- 
Aufklärer. Die 1960 gelieferten 
Maschinen waren bis Januar 1973 
im Einsatz. 


> Venezuela 

Schon im Januar 1953 bestellte 
Venezuela sechs B2. Später folgten 
dann noch acht gebrauchte B2, acht 
B(I)8, zwei neue T4, vier B(I)2 und 
zwei PR3. Ende der 70er Jahre wur- 
de dann ein Teil der Flotte in Samles- 
bury überholt und als B82 (11), 
B(1)82 (4), PR83 (2), T84 (2) und 
B(1)88 (5) wieder an die Fuerza 
‚A6rea Venezolana übergeben. 
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Canberra 


schlepper verpflichtet. Flight Re- 
fuelling Limited begann im Som- 
mer 1966 mit entsprechenden 
Versuchen an einer umgebauten 
B2. Die Truppeneinführung der 
23 gebauten TTI8 ließ allerdings 
noch bis Anfang 1970 auf sich 
warten, Sie waren bei der No. 7 
Sqdn. in St. Mawgan in Cornwall 
und bei der No. 776 Fleet Requi- 
rements Unit in Hurn im Einsatz. 

Die Royal Navy beschaffte sich 
ab August 1973 noch 
sieben Canberra T22, die zunächst 
dem Radartraining von Buccaneer- 
Besatzungen dienten, später aber 
beim FRADU (Fleet Requirements 
and Air Direction Unit) in Yeovil- 
ton zunehmend für das EloKa- 
Training benutzt wurden. Die 
Außerdienststellung erfolgte im 
September 1985. 

Wie bereits erwähnt, flogen die 
T17 bei der RAF bis Mitte der 90er 
Jahre, und auch heute, über 50 Jah- 















‚Als Drohne flog die Canberra U10 beim Weapons Research Establishment in Woomera. 


re nach dem Erstflug, hat die Roy- 
al Air Force noch Canberra PR9 im 
Dienst. Sie erhielten im Laufe der 
Zeit verschiedene Kame 
für Aufnahmen aus großer oder 
niedriger Höhe. Seit Ende der er 
Jahre ist auch ein von den USA ge- 
liefertes LOROP-System (Long- 











Range Oblique Photography = 
Schrägbildaufnahmen aus großer 
Distanz) samt dem zugehörigen 
elektro-optischen Sensor und Da- 
tenlink eingebaut. 

Eingesetzt werden die PR9 von 
der No. 9 (1PRU) Sqdn., die seit 
November 1994 in Marham sta- 
tioniert ist. Zuletzt waren die fünf 
noch verbliebenen PR9 von Seeb 




















einer Ausmusterung im Frühjahr 
2006. Sollte sich allerdings bis da- 
hin keine Nachfolge R 
licherweise Ge 
den, ist eine Lebensdauerverlän- 
‚gerung aber möglich. 

Neben der RAF und der Royal 
Navy hatten nicht weniger als 14 
Länder die Canberra im Dienst, 
wie unsere ihrliche Auflistung 



















































im Oman aus über Afghanistan auf Seite 56 zeigt. Nicht zu ver- 
im Einsatz. 2002 folgte eine V gessen ist natürlich auch, dass die 
legung nach Mombasa, und wäh- US Air Force mit 405 bei Martin 
Stückzahl Muster Bemerkungen rend des Irakkriegs 2003 operier- unter Lizenz gebauten B-57 der 
4 M Prototypen ten die Canberras von Jordanien verschiedensten Vers onen der 
2 2 Prototypen aus. ; zweitgrößte Nu zer der Canberra 
416 B2 RERIERNER Fersen Bambi Die PR9 werden mindestens Doch das ist eine ganz ande- 
37 PR3 Forsalidärer noch einige Jahre im Dienst blei- re Geschichte. 
%0 14 EBERelsIeR ben, die Rede ist neuerdings von KARL SCHWARZ/HR 
1 B5 Zielmarkierungsversion der B2 
103 B6 verbesserte B2 mit mehr Kraftstoff und 
Avon-109-Antrieb 
2 B()6 Nacht-Jagdbomberausführung der B6 
mit Unterflügelwaffen 
75 PR7 ähnlich PR3, aber stärkere Avon 109 
7 B(N8 Mehrzweckausführung 
23 PR9 Höhenaufklärer mit größerer 
Spannweite und Avon 206 | 
16 B()12 Bomber für Neuseeland und Südafrika | 
2 T13 « Ausführung der T4 für Neuseeland | 
48 B20 Lizenzbau bei GAF in Australien 
10 PRS7 ‚Ausführung der PR7 für Indien — = = P re _— 
ra B()58 Ausführung der B(1)B für Indien Für das Eloka-Training wurden die Canberra T17 bei der No. 360 
8 B-57A Lizenzbau bei Martin Squadron verwendet. Die Lieferungen begannen 1966. 
67 RB-57A ‚Aufklärerversion der B-57A 
202 B-57B stark veränderte B-57A mit acht MGs, 
Flügelpylonen und 
Rotationsbombenschacht 
38 B-57C Trainerversion der B-57B mit 
Doppelsteuer 
68 B-57E Zielschleppversion 
20 RB-57D strategischer Höhenaufklärer mit 
‚größerer Spannweite und 
)57-Triebwerken 
1376 gesamt 
Anmerkung: Alle anderen Canberra-Versionen, insbesondere für den 
Export, entstanden als Umbauten vorhandener Flugzeuge. Mit dem AI17-Radar in einer neuen Nase dienten acht umgebaute B2 als 
T11 für das Training von Javelin-Besatzungen. 
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I. 
6 


Sparen Sie 
mit: Wenn Sie 

bis zum 
29. Februar 





buchen, winken 
Sonderpreise für die Highlights der 
Airshow-Saison 2004 in Europa 





und den USA. Von faszinierenden 
Oldtimern und Warbirds bis hin zu 
modernsten Militärjets ist für 
jeden Luftfahrtfan etwas dabei. 


LOFT) 


Klassiker-Leserreisen_ 


29. bis 31. Mai 2004 


Erstmals besuchen wir das 
berühmte Oldtimer-Treffen auf 
dem idyllischen Rasenplatz süd- 
lich von Paris. Die Palette reicht 
von Doppeldeckern aus der 
Frühzeit der Fliegerei bis hin zu 
Warbirds und einigen moder- 
nen Jets, darunter viele franzö- 
sische Raritäten, die es sonst 
nur selten zu sehen gibt. Eben- 
falls auf dem Programm steht 
das berühmte Musee de I“Air in 
Le Bourget und eine Tour durch 
die Seine-Metropole Paris. 


Frühbucherpreis bis 
29. Februar: ab 559,- Euro 


25. bis 27. Juni 2004 


Die größte Airshow der 

Royal Air Force steht in diesem 
‚Jahr ganz im Zeichen der Red 
Arrows, die ihre 40. Saison aus- 
giebig mit vielen internationalen 
Gästen feiern werden. In der 
Vergangenheit bestach Wad- 
dington immer mit Exoten wie 
zum Beispiel Boeing F-15 Eagle 
aus Israel. Außerdem fahren 
wir zum Luftfahrtmuseum in 
Bruntingthorpe, wo derzeit die 
‚Avro Vulcan XH558 wieder 
flugfähig gemacht wird, und ins 
Newark Air Museum mit vielen 
seltenen Exponaten. 


Frühbucherpreis bis 
29. Februar: ab 559,- Euro 


9. bis 11. Juli 2004 


Europas beste Warbird- und 
Oldtimer-Show darf natürlich 
nicht in unserem Programm 
fehlen. Zusätzlich zum Top- 
Event in Duxford bieten wir 
Ihnen einen Besuch im Royal- 
‚Air-Force-Museum in Hendon 
mit der neu eröffneten 
„Milestones of Flight Gallery“. 


Frühbucherpreis bis 
29. Februar: ab 559,- Euro 


16. bis 19. Juli 2004 


Die größte militärische Air- 
show der Welt wird in diesem 
Jahr von modernen Jagdflugzeu- 
‚gen dominiert sein, schließlich 
lautet das Motto: „Fighter 2004". 
‚Außerdem werden die Jubiläen 
von Hawk und Hercules gefei- 
ert. Mehrere hundert Flugzeuge 
aus aller Welt sind damit wie- 
der garantiert! Außerdem im 
Programm enthalten: Imperial 
War Museum in London und 


das Hubschraubermuseum in 
Weston-super-Mare. 


Frühbucherpreis 
bis 29. Februar: 
ab 679,- Euro 


WEITERE INFORMATIONEN UND BUCHUNGEN: 
DER-Reisebüro GmbH & Co KG 


Im Hauptbahnhof, 60329 Frankfurt, Tel.: 
E-Mail: bernhard.langer@der.de 






23. bis 30. September 2004 
Die vielleicht beste Airshow in 
den USA beim Badeort Virginia 
Beach steht im Mittelpunkt 
unserer großen USA-Reise. In 
Oceana, der Heimat der letzten 
F-14 Tomcats der US Navy, 
zeigen die amerikanischen Ma- 
rineflieger ihr Können. Aber 
auch Jets von der US Air Force 
und aus Kanada sind mit von 
der Partie. Freunde der Tomcat 
kommen hier natürlich voll auf 
ihre Kosten. Besuchen Sie mit 
uns auch die Metropolen New 
York und Washington. Bei den 
vielen Luftfahrtmuseen wird das 
neu eröffnete Udvar-Hazy-Cen- 
ter auf dem Flughafen Dulles 
mit Ausstellungsstücken wie 
Concorde und Space Shuttle 
das Highlight sein. 


Frühbucherpreis bis 
29. Februar: ab 1749,- Euro 


FOTOS: HOEVELER, SCHWARZ 
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F-104 Starfighter 
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= Im j' siir 


Das schnellste 
; ‚al 























 F-104 Starfighter 










und Tom 
shaw die 
ihrer F-104 hochfahren und das 
ische Brüllen der Star- 
fighter zu hören ist, haben sie die 
Aufmerksamkeit des Publikums si- 
cher. Stolz rollt das „schnellste 
‚Airshow-Team der Welt“ dann an 
r Absperrung entlang, bereit für 
ichste atemberaubende Vor- 
führung. Letzte Ch am Ende 
der Bahn, dann schießen die bei- 
den blau-weiß lackierten Fighter 
mit gezündetem Nachbrenner an 
den Flugtagbesuchern vorbei und 
sind schnell am Horizont ver- 
schwunden. 
Bte Problem ist es, in- 


r die 





























u bleiben“, 

i Geschwin- 
ie 650 km/h - recht 
langsam für eine F-104 - bleiben 
die Klappen oft draußen, und es 
ilweise mit sechs bis sieben 
tung manöyriert werden. 
Svetkoff in seinem CF-104D-Dop- 
r und Delashaw in einer 
zigen CF-104G als Flügel- 















am Leitwerk. 





mann bieten denn auch vorzugs- 
weise „Speed“. In enger Formati- 
on, knapp unter Mach 1, pfeifen 
die Starfighter am Publikum vor- 
bei. Dabei ist große Aufmerksam- 
keit der Piloten gefragt, denn die 
schlanke F-104 beschleunigt un- 
heimlich schnell, wenn man nicht 
auf den Schub achtet. 





HOHE GESCHWINDIGKEIT, 
ATEMBERAUBENDES STEIGEN 





Natürlich gehört auch ein 
„langsamer“ Vorbeiflug in leichter 
Schräglage zum etwa zwanzig- 
minütigen Programm der „Star- 
fighters“, die sich den Höhepunkt 
immer für den Schluss aufbewah- 
ren. Nachdem sie sich mit geringer 
Leistung schon „davongeschli- 
chen“ haben und der Kommenta- 
tor die Aufmerksamkeit des Pu- 
blikums auf die folgende Vor- 
führung lenkt, kehren sie mit vol- 
lem Nachbrenner zurück und zie- 
hen die „bemannte Rakete“ in ei- 
nem „Zoom Climb“ mit 300 Meter 
pro Sekunde auf etwa 4500 Meter 
hoch. 











Gründliche Wartung ist selbstverständlich. 
Hier checkt die Bodencrew die Hydrauliksteller 








Svetkoff fliegt den Doppelsitzer. 
Hinten hat unser Fotograf Platz 
genommen. 














Die beiden Piloten (außen) und ihre Chefmechaniker touren 
während der Saison zu zahlreichen amerikanischen Flugtagen. 








Schon das Anlassen der Triebwerke und das Rollen zum Start werden 
von den „Starfighters“ zelebriert. Der Sound der J79 ist unverkennbar. 





Extrem kleine Flügel sind das Merkmal 
der F-104. Sie sind so dünn, dass dort 
weder Kraftstoff noch das Fahrwerk unter- 
gebracht werden konnten. 


Die F-I04 des „Starfighters“-Teams 


Rick Svetkoff gründete die „Starfighters Inc.“ im Januar 1995. Ein Jahr 
später kaufte er dann seine ersten beiden F-104 von Thunderbird Avia- 
tion. Ein drittes Flugzeug folgte im Juli 1997. Die Starfighter stammen aus 
amerikanischer und kanadischer Produktion, Sie haben eine bewegte 
Vergangenheit hinter sich. 


CF-104D (N104RB) 

Der Doppelsitzer (Seriennummer 104632) stammt aus der Fertigung 
von Lockheed in Burbank und war bis Mai 1973 bei den kanadischen 
Luftstreitkräften im Einsatz, unter anderem bei der No. 6 Strike and 
Reconnaissance Operational Training Unit in CFB Cold Lake, Alberta. 
Nach seiner Zeit bei der Royal Norwegian Air Force kehrte dieser 
Starfighter Ende der 80er Jahre in die USA zurück, wo er von der Firma 
Northern Light ab Mai 1989 in einem hellblauen Anstrich betrieben 
wurde. Nach einem Grounding 1993 übernahm Thunderbird Aviation 
1994 die Maschine als „N166TB“ und nutzte sie für diverse Aufträge 
auch der US Navy. Svetkoff kaufte die CF-104D im Januar 1996 und 
brachte sie im Oktober desselben Jahres wieder in die Luft. 


CF-104G (N104RD) 

Der Einsitzer mit der Seriennummer 104850 wurde bei Canadair in 
Cartierville in Lizenz gebaut und diente bis 1973 bei den kanadischen 
Luftstreitkräften. Anschließend ging die Maschine an die Royal Norwegi- 
an Air Force, wo sie nach Ende ihrer Karriere im Museum stand. Dieses 
tauschte die F-104 gegen eine Harvard. Neuer Besitzer war Steve Alex 
(Jet Tech Systems) in Maine, der sie als „N104TJ“ wieder lugfähig ma- 
chen wollte. 1997 verkaufte er das Flugzeug aber an Svetkoff. Der erste 
„zivile“ Flug fand am 30. Oktober 1997 in St. Petersburg, Florida, statt. 


F-104B (N65354) 

Diesen Doppelsitzer übernahm Svetkoff zusammen mit der CF-104D 
von Thunderbird Aviation. Es handelt sich um ein 1958 bei Lockheed für 
die US Air Force gebautes Flugzeug. 1963 wurde die Maschine nach Tai- 
wan verkauft, bevor sie im Oktober 1966 zurück in die USA kam. Nach 
einer Überholung bei Lockheed und Modifikationen in McClellan wurde 
sie 1969 an Jordanien weitergegeben. Dort flog die F-1048 noch bis Juli 
1977. Northern Light kaufte den Starfighter 1990 und verkaufte ihn 
schließlich 1994 zusammen mit der CF-104D an Thunderbird Aviation. 
KS 
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F-104 Starfighter 


Während der Vorführung | 
sind die Klappen leicht 
ausgefahren, was die 
Langsamflugeigenschaften 
verbessert. 











FOTOS: GREG L. DAVIS, KL-DOKUMENTATION 


Es folgt die Landung, die mit ei- 
ner Aufsetzgeschwindigkeit von 
rund 305 km/h auch die volle 
Konzentration fordert. Um die 
Rollstrecke in Grenzen zu halten, 
wird ein Bremsschirm verwendet. 
In Paradeformation geht es zurück 
zum Abstellplatz, wo meist schon 
die Fans auf Autogramme warten. 

Die spektakuläre Darbietung 
der „Starfighters“ gehört seit 1997 
zu den beliebtesten Programm- 
punkten auf US-Airshows. Das 
Privileg, einen der legendärsten 
Kampfjets aller Zeiten fliegen zu 
dürfen, ist für Svetkoff als Ei- 
gentümer der F-104 allerdings 
nicht billig. Schon für den Kauf 
der Maschinen musste der ehe- 
malige Navy-Pilot (A-4 Skyhawk) 
und heutige Boeing-757/767-Cap- 
tain bei Continental Airlines sein 
Haus beleihen. 


Vor 50 Jahren: Die X 


Lockheeds Starfighter ist eines der 
berühmtesten, aber auch umstrit- 
tensten Kampfflugzeuge, die je ge- 
baut wurden. Er wurde von einem 
Team unter „Kelly“ Johnson zur 
Zeit des Koreakriegs als leichter, 
einfacher Jäger mit überragenden 
Flugleistungen konzipiert. Nach- 
dem die Arbeiten an dem Entwurf 
zunächst mit Firmenmitteln durch- 
geführt wurden, gab die US Air 
Force im März 1953 schließlich un- 
ter der Bezeichnung XF-104 zwei 
Versuchsmuster in Auftrag. Das er- 
ste (53-7786) wurde in der Nacht 
zum 25. Februar 1954 unter größ- 
ter Geheimhaltung von Burbank 
nach Edwards AFB gebracht, wo 









Knapp an der Pleite vorbeige- 
schrammt, machte er sich auf die 
Suche nach Sponsoren. Für die 
Saison 1998 firmierte das Team 
dann als „Transworld Starfigh- 
und 1999 gab Pepsi Zu- 
schüsse für einige Shows. 





SPONSOREN UND 
ERFAHRENE SPEZIALISTEN 


2001/2002 flogen die „Star- 
fighters“ für Alltel Corporation, ei- 
ner Mobilfunkfirma, der auch das 
Footballstadion in Jacksonville, 
Florida, gehörte. Bei allen Heim- 
spielen der „Jaguars“ flogen die 
F-104 über das Stadion. In der 
letzten Saison traten dann Arpol 
Petroleum, Couch Oil & Gas, Mo- 
ran Resources, Space Adventures 
und TPC Printing & Packaging als 
Geldgeber auf. 


F-104 hebt ab 


„Tony“ LeVier am 28. Februar bei 
Hochgeschwindigkeits-Rollversu- 
chen den ersten Hüpfer machte. 
Der offizielle Erstflug war am 4. 
März. Dabei konnte das Fahrwerk 
wegen zu geringen Hydraulik- 
drucks nicht eingefahren werden. 
Die XF-104 war zunächst mit dem 
Wright J65-B-3 (Sapphire) ausgerü- 
stet. Erst im Juli 1954 wurde das 
]65-W-7 mit Nachbrenner einge- 
baut. Damit gelangen dann auch 
Überschallflüge bis Mach 1.49. Die 
zweite XF-104 (53-7787) startete 
am 5. Oktober 1954 zum Jungfern- 
flug. Sie war als Waffentestträger 
mit der 20-mm-Vulcan-Kanone 
ausgerüstet. Diese machte bei 
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Dollars allein sind aber für den 
Betrieb eines überschallschnellen 
Jets nicht ausreichend, es werden 
auch erfahrene Spezialisten 
benötigt. 

In der Anfangsphase sicherte 
sich Svetkoff daher die Unter- 
stützung von Ben McAvoy, der 
unter Kelly Johnson an der Kon- 
struktion des Starfighters mitge- 
arbeitet hatte, oder von Kurt 
Bachman, der während seiner Mi- 
litärzeit unter anderem als Crew 
Chief bei den „Thunderbirds“ 
diente. Während der Saison 2003 
fungierte Andrew Bales, ein 
langjähriger Freund Svetkoffs, als 
Chefmechaniker des F-104-Dop- 
pelsitzers, während das Flugzeug 
von Delashaw von Robert „Rob“ 
Irwin betreut wurde. 

Tom Delashaw, der stets den 
Einsitzer flog und als Wingman 








Tests Probleme und war verant- 
wortlich für den Absturz der Ma- 
schine am 14. April 1955. Die erste 
XF-104 ging im Juli 1957 nach Leit- 
werksflattern verloren. 

Die beiden XF-104 waren nur der 
‚Auftakt zur Entwicklung des Star- 


fungierte, war ebenfalls ein 
langjähriger Freund Svetkoffs. 
„Major Tom“ hatte über 40 Jahre 
Flugerfahrung. Während seiner 
Karriere bei der US Air Force ab- 
solvierte er unter anderem zwei 
Einsatztouren in Vietnam, wo er 
mit dem Distinguished Flying 
Cross ausgezeichnet wurde. Neben 
der F-104 flog er auch die F-4 
Phantom. Nach seiner Pensionie- 
rung arbeitete er als Fluglehrer, 
mit der FAA-Zulassung zur Aus- 
bildung ‘von Piloten auf F-104, 
F-4, F-100 Super Sabre und F-86 
Sabre. 

Im letzten Herbst verunglückte 
„Major Tom“ auf tragische Weise 
beim Start zu einem Überfüh- 
rungsflug mit einer doppelsitzigen 
Hawker Hunter. Neuer Mann an 
der Seite von Svetkoff ist nun 
Wolfgang Czaia. Der ehemalige 
F-104-Pilot der Luftwaffe und 
pensionierte American-Airlines- 
Captain ist in der Szene bekannt 
als Testpilot der neu gebauten 
Messerschmitt Me 262. Er hatte 
das Team schon über Jahre unter- 
stützt. 

Auch 2004 können sich die 
Fans also auf die „Starfighters“ 
freuen. Vielleicht wird die Vor- 
führung sogar um eine weitere 
F-104 ergänzt und damit noch 
spektakulärer. Jedenfalls arbeitet 
die Crew momentan daran, eine 
bereits vorhandene F-104B, die 
bisher als Ersatzteillieferant ge- 
nutzt wurde, wieder flugklar zu 
machen. m 

GREG L. DAVIS/KS 











fighters, der erst mit Verfügbarkeit 
des von Anfang an vorgesehenen 
]79-Triebwerks seine volle Leistung 
erreichte und in zahlreiche Länder 
exportiert wurde. Über 2500 
F-104 verließen schließlich die 
Montagehallen. Ks 
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Die Erprobung der ersten XF-104 wurde im Februar 1954 unter 
größter Geheimhaltung auf der Edwards Air Force Base begonnen. 





Jeden Monat 
aktuell am Kiosk! 


aerokurier präsentiert Ihnen die aktuellen 
News und die neuesten Maschinen der 
Allgemeinen Luftfahrt, faszinierende Reise- 
berichte und exklusive Pilot-Reports sowie 
einen großen Praxis-Teil. Mit spannenden 
Reportagen und zahlreichen Specials, die 
jeden begeistern - vom Luftfahrt-Fan bis 
zum passionierten Piloten. 


Oder holen Sie sich aerokurier direkt ins Haus: 


Q 
S 
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Ri 


134%: 







ermmoe 


aerokurier‘ 


ROTAX 912 
Schritt für Schritt 
durch die/Wartung 








REISETIPP 
ATTLNEN] 

nach Spanien 
CHECKLISTEN 


Abhaken, aber. 


„mit Verstand 


Tel. 0711/182-2121 e Fax 0711/182-1756 ° E-Mail: bestellservice@scw-media.de 





Galerie 
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N ne | Arad 
nlassiker-ualerie 


Exoten des Zweiten Weltkriegs bei der Luftwaffe 








Während des Kriegs erbeutete die Luftwaffe zahlreiche Flugzeuge, darunter nach dem Waffenstillstand 
der Italiener mit den Alliierten auch mehrere italienische Typen. Einige dieser Exoten wurden eben- 
so wie französische und niederländische Maschinen aktiv eingesetzt. 







FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


Nach der Kapitulation Frankreichs übernahm die 
Luftwaffe mehrere Jagdflugzeuge wie diese Bloch 
MB.155 (l.) und setzte sie als Übungsmaschinen ein. 





















Mehrere in den 
Niederlanden erbeutete 
Seeflugzeuge Fokker T.VIl 
flogen für die Luftwaffe (li.). 
Eine Maschine wurde zu 
Versuchszwecken mit 
einem Radfahrwerk ausge- 
stattet (u.). 


Die einzige Piaggio P.108A erbeutete 

die Luftwaffe im Jahr 1943. Diese Version 
des viermotorigen, italienischen Bombers 
aus dem Zweiten Weltkrieg besaß eine 
102-mm-Kanone in der Nase und wurde 
von den Deutschen erprobt. 


Die Fiat G.56 entstand 
auf der Basis der G.55 
„Centauro“ und besaß 
einen DB-603A-Motor. 
Der Jäger blieb aber im 
Prototypenstadium. 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2004 67 





Galerie 


Die Deutschen ließen nach 





deri 
noch mehrere Reggiane 
Re.2002 fertigen, die bei der 
Luftwaffe unter anderem 


lienischen Kapitulation 


gegen Partisanen eingesetzt 
wurden. 


















Zur Schulung und zu 
Transportzwecken verwendete 
die Luftwaffe mehrere 
Caproni-Zweimots wie diese 
Ca.313G mit der Kennung 
CH+SA (rechts). 


Viele der beschlagnahmten Savoia-Marchetti S.M.82 (u.) flogen 
nach 1943 mit deutschen Markierungen als Transporter. 


MEERE 











Die Entwicklung des französischen 
Versuchsflugzeugs Payen Pa 22 aus 
dem Jahr 1939 ging unter der deut- 
schen Besatzung weiter, bis der 
ungewöhnliche Tandemflügler bei 
einem alliierten Bombenangriff 
zerstört wurde. 
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Galerie 







Nach der Erprobung der Savoia-Mar- 
chetti S.M.93 (o.) gab die Luftwaffe 
den Sturzkampfbomber im Jahr 1943 
auf. Der Pilot sollte das Flugzeug im 
Liegen steuern, um beim Sturzangriff 
eine Ohnmacht zu vermeiden. 





ET 


Auch die Savoia-Marchetti S.M.79 Sparviero diente 
in mehreren Exemplaren bei der Luftwaffe. 


Die auch in der 
Tschechoslowakei 
in Lizenz gefertigte 
Bloch MB.200 flog 
bei der Luftwaffe 
als Trainer und 
Transporter. 
























Nur ein Exemplar baute 
Savoia-Marchetti von dem 
doppelrumpfigen Jäger 
S.M.92 (links und oben), der 
mit zwei DB-605-Motoren 
ausgerüstet war. Das Cockpit 
befand sich im linken Rumpf. 
Der Erstflug erfolgte am 

12. November 1943. Zu einer 
Serienfertigung kam es nicht 
mehr, da die deutschen 
Besatzer die Ressourcen 
anderweitig verteilten. 

Der Prototyp wurde im 
Dezember 1944 durch einen 
Bombenangriff zerstört. 


IKUMENTATION 





Ab 1943 setzte das JG 103 die Dewoitine D.520 als Jagdtrainer in 
Flugzeuge stammten von den aufgelösten 
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LINZ 


m 
Vavar-Hazy-Center 


Spektakuläres Museum 
steröftt > 


Das neue Udvar-Hazy Center in Washington 


Am 15. Dezember 2003 wurde die neue Zweigstelle des National 
Air and Space Museums am Washingtoner Dulles International 
Airport feierlich eröffnet. Auf 22500 Quadratmetern sollen in 






der letzten Ausbaustufe mehr als 200 Flugzeuge zu bestaunen f 
Flugzeugen ist be 


z. = 


sein. Bereits die „Grundausstattung“ mit 8 
eindruckend. 3 . 
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Allein die Haupthalle des neuen Udvar-Hazy Centers ist 300 m 
lang (ganz links). In den ersten drei Wochen nach der Eröffnung 
kamen 250.000 Besucher (oben), pro Jahr wird mit drei Millionen 
> gerechnet. Steven F. Udvar-Hazy, links im Bild mit. R. „Jack“ 
Dailey, Direktor des NASM, spendete 65 Mio. Dollar zum Auf- 





Kurz vor der Eröff- 
nung waren noch 
viele Exponate in 
Folien und Tücher 
gehüllt. Die Raum- 
fahrtausstellung 

= ist derzeit noch 

= nicht zugänglich. 














FONIAN INSTITUTION 





Udvar-Hary-Center 


Odvaar-Hejsie) dürfte bisher 

nur wenigen Luftfahrtenthusia- 
sten bekannt sein. Mit der Eröff- 
nung des Udvar-Hazy Centers, das 
zum weltweit wichtigsten Luft- 
fahrtmuseum der Welt werden 
dürfte, ist er in der Klassiker-Sze- 
ne in aller Munde. Als einer der 
wohlhabendsten Männer der Welt 
hat er ganz wesentlich die lange 
geplante Realisierung der neuen 
Außenstelle des National Air and 
Space Museum (NASM) der 
Smithsonian Institution ermög- 
licht. 

Es begann wie bei vielen, die 
sich für die Luftfahrt engagieren: 
Als Sieb: ger sah Udvar- 
Hazy während eines Flugtages 
sehnsüchtig einem startenden 
Kampfjet hinterher, der für ihn 
„die Hoffnung auf den Zugang zu 
einer größeren Welt, einer Welt 
mit Zukunft“ symbolisierte. Die 
Barriere davor war der Eiserne 
Vorhang, denn man schrieb das 
Jahr 1953, der Jet war eine so- 
wijetische MiG und die Show fand 
in Ungarn statt. Nur fünf Jahre 
später fanden dieser Junge und sei- 
ne Eltern die ersehnte freiere Welt 
als Emigranten in den USA. 


fein F. Udvar-Hazy (sprich: 











STEVEN F. UDVAR-HAZY 
SPENDETE 65 MIO. DOLLAR 





Schon als 20-Jähriger gründete 
er seine erste Firma zur Beratung 
von Fluggesellschaften, und 1973 
legte er mit Partnern den Grund- 
stein zur heute weltweit führenden 
Flugzeug-Leasinggesellschaft, der 
International Leasing and Finance 
Corporation (ILFC). Seit 1977 hat 
er eine Berufspilotenlizenz und bis 
heute über 6000 Stunden auf Bu- 
siness Jets absolviert. „Es war an 
der Zeit, Amerika etwas von dem 
zurückzugeben, was ich diesem 
Land verdanke“, sagt Udvar-Hazy, 
und so steuerte er ab 1999 insge- 
samt 65 Mio. Dollar zur Finanzie- 
rung des bereits seit Jahrzehnten 
geplanten Museums bei. 

Kernstück des innerhalb der 
vergangenen drei Jahre errichteten 
und in der letzten Ausbaustufe mit 
311 Mio. Dollar veranschlagten 
Komplexes ist ein gigantisches, 
halbrundes Hangargebäude mit 
300 mal 75 Metern Grundfläche 
und zirka 30 Metern Höhe. Es soll 


; mit geplanten 200 Flugzeugen 


schließlich etwa 80 Prozent des ge- 
samten Flugzeugbestandes des 


NASM beherbergen; zur feierli- 
chen Eröffnung am 15. Dezember 
2003 waren es etwa 80 Großex- 
ponate. Weitere zehn Prozent sind 
schon seit Jahren im Stammhaus 
an der Washingtoner Museums- 
meile zu sehen, und nochmals 
zehn Prozent sind an andere Ein- 
richtungen verliehen. 

Die Highlights der zunächst ge- 
zeigten Kernsammlung sind neben 
dem Prototypen der Boeing 707 
(„Dash-80“), die Lockheed SR- 
T7I1A „Blackbird“ (Rekordflug zum 
Abschluss der Karriere in nur 64 
Minuten und 20 Sekunden von der 
Westküste der USA zu deren Ost- 
küste), der französischen Concor- 
de F-BVFA, vor allem das Space 
Shuttle „Enterprise“ (es diente der 
Systemerprobung in der Strato- 
sphäre und war selbst nicht im 
All) und die B-29 „Enola Gay“. 
Das Flugzeug, das den ersten 
Atombombenangriff der Welt auf 
Hiroshima flog, sorgte bereits im 
Vorfeld für kontroverse Diskus- 
sion 








Entscheidung, den be- 
schreibenden Text allein auf die 
technischen Innovationen (Druck- 
kabine, Zuladung) zu fokussieren 
und die Tatsache der zigtausend- 
fachen Vernichtung menschlichen 
Lebens durch den bloßen Halbsatz 
„warf am 6. August 1945 die erste 
Atombombe im Einsatz auf Hiro- 
shima, Japan“ zu banalisieren, pro- 
vozierte Kritik. 

Wichtige ehemalige Beuteflug- 
zeuge aus den Depots der so ge- 
nannten Garber Facility des 
NASM in Maryland sind die 
durchweg hervorragend restau- 
rierte deutsche Focke-Wulf 190F 
und die einzige erhaltene Arado 
234B „Blitz“ sowie die japanischen 
Flugzeuge Aichi M6A1 Seiran, Ka- 
wanishi NIK2-Ja Shiden Kai und 
der Rumpf einer Kawasaki Ki-45 
KAI Toryu. 

Auch eine der fliegenden Bom- 
ben Kugisho MXY7 „Ohka“, de- 
ren spannende Geschichte wir erst 
jüngst in Klassiker der Luftfahrt 
(6/03) beschrieben, ist zu sehen. 
Neben einem Grunau-Baby II hat 
mit einer Grob 102 Standard-Astir 
noch ein weiteres deutsches Se- 
gelflugzeug eine prominente Posi- 
tion unter der Hangardecke ge- 
funden. 

Die Präsentation der ausgestell- 
ten Flugzeuge ist zum Teil spekta- 
kulär: Kunstflugzeuge wie die 
Bücker Jungmeister des Rumänen 
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Papana aus den Dreißigern oder 
die Pitts Special „Little Stinker“ 
hängen im Rückenflug von der 
Decke, eine F4U Corsair rauscht 
förmlich mit hängender Fläche in 
den Endanflug auf einen ima- 
ginären Flugzeugträger. Francis 
MeNally, Presseverantwortlicher 
des NASM, erklärt dazu: „Bis zu 
9000 Kilogramm kann jeder Hal- 
tepunkt tragen, so dass wir viele 
Flugzeuge in ihrem eigentlichen 
Element zeigen können.“ 











GLÄSERNE WERKSTATT NACH 
MUNCHENER VORBILD 


Ehemalige Gegner, wie etwa die 
chinesische MiG-15 und eine ame- 
rikanische F-86 Sabre oder eine 
MiG-21F „Fishbed“ und eine F-4S 
Phantom II stehen sich im mi- 
litärischen Teil der Halle (der etwa 
60 Prozent ausmacht) heute fried- 
lich gegenüber. Nicht erst bei die- 
ser speziellen Art der Präsentation 
drängt sich ein Vergleich mit der 
Zweigstelle des Deutschen Mu- 
seums in Oberschleißheim bei 
München auf Wie bei der Au- 





Benstelle des Deutschen Museums 
in Oberschleißheim soll am Ud- 
var-Hazy Center eine gläserne 
Werkstatt entstehen. 

Die Architektur, sie stammt 
übrigens von denselben Planern 
wie 25 Jahre früher die Zentrale 
des NASM in Washington selbst, 
ist sehr gelungen. Die Raumfahrt- 
exponate um die „Enterprise“ ha- 
ben einen erst später zugänglichen 
eigenen Raum. Dazu gibt es ein 
IMAX-Kino und einen 50 Meter 
hohen Tower, der, nur etwa 400 
Meter von einer der Dulles-Run- 
ways entfernt, die Besucher mitten 
ins Geschehen eines internationa- 
len Großflughafens versetzt. 

Laufend wird das Udvar-Hazy 
Center in Zukunft weitere histori- 
sche Flugzeuge erhalten. Auf vie- 
le Jahre hinaus dürfte das Museum 
so immer wieder für Schlagzeilen 
sorgen. Doch schon jetzt ist das 
Museum am Dulles International 
Airport von Washington ganz si- 
cher eine der weltweit attraktiv- 
sten Pilgerstätten für die Liebha- 
ber klassischer Flugzeuge. 

DR. ROBERT KLUGE 





Laufend ergänzen neue Exponate, hier eine Kawanishi N1K2-Ja Shiden 
Kai, die Ausstellung (o.) Mit der Patina vieler Jahrzehnte: Lindberghs 
„Spirit of St. Loui 


Die Ju 52 ist eines von mehreren deutschen Flugzeugen, die ihren 
Platz im Udvar-Hazy Center gefunden haben. 


Museums-Infos 


Anschrift: 14390 Air and Spac 
Museum Parkway, Chantilly VA 20151, 
USA, 

Öffnungszeiten: täglich von 10.00 bis 
17.30 Uhr 

Eintritt: frei 

Anfahrt: von Washington über die 
1-66 West, Ausfahrt 53B auf Route 2 
North, nach zirka fünf Meilen Beschilde 
rung folgen. Alternativ über I-495, Route 
267, Ausfahrt 9, Route 28 South, 
Parkgebühren: zwölf Dollar 
Busshuttle: Pendelbus zwischen dem 
NASM-Stammhaus an der National Mall 
in Washington und dem Udvar-Hazy 
Center (sieben Dollar) 
Infotelefon: 001-202-357-2700 
Hompage: nasm.si.edu 

‚Achtung: Die Raumfahrtausstellung im 


McDonnell Space Hangar wird erst im 


Nicht ganz unumstritten war die Art der Präsentation der B-29 Super Fortress „Enola Gay“, die 1945 Laufe dieses Jahres eröffnet. 


die erste Atombombe nach 
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LIMIT 


Flugzeuge: 

Bell P-63 

Iljuschin II-2 
Jakowlew Jak-3 
Lawotschkin LaGG-3 
Lawotschkin La-5 
Lisunow Li-2 

Kamow Ka-25 
Kotscherigin DI-6 (Nachbau) 
Messerschmitt Bf 109 F-4 
(Nachbau) 

Mikojan MiG-15 

Mikojan MIG-17 

Mikojan MiG-21 

Mikojan MiG-23 

Mikojan MiG-29 

Mil Mi-8 

Mil Mi-24 

Polikarpow 1-15 
Polikarpow I-16 
Polikarpow Po-2 (Nachbau) 
Suchoi Su-2 

Suchoi Su-15 

Suchoi Su-17 

Suchoi Su-25 


Öffnungszeiten: 
täglich bis aufmontags, 
10 bis 17 Uhr 


Eintrittspreise: 
Der Eintritt in das zentrale 
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Museum des „Großen Vaterlän- 
dischen Kriegs“ ist frei. Nur der 
Besuch der gesonderten Waf- 
fenausstellung kostet inklusive 
Fotografiererlaubnis rund 120 
Rubel (ca. 3,30 Euro). 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist gegen eine am 
Eingang zu entrichtende Gebühr 
erlaubt (siehe Eintritt) 


Adresse: 

Ulitsa Bratiev Fonchenko, 10 
Moskau 121293 

Russland 

Tel.: 007-095-148-5550 





Diese La-5 mit dem Haifischmaul 
(rechts) trägt die Markierungen der vom 
Helden der Sowjetunion, Hauptmann 
Georgij Dmitriewitsch Kostjlew, 
geflogenen Maschine. 


Vor der neuen Moskauer Hochhauskulisse steht 
se Lisunow Li-2 (u.), eine Kopie der DC-3 
SE nn Er: 





Selbst modernere Jets wie diese MiG-29 
und Su-17 sind im Siegespark ausgestellt. 





Flugzeuge des „Großen Vaterländischen Kriegs“ 


Erst seit den 90er Jahren existiert eine kleine, aber feine Sammlung von 
rund 20, teilweise einmaligen Flugzeugen im Moskauer Siegespark. 


E; große, gepflegte Parkanlage mit 
;chöner Aussicht auf die Metropole 
Moskau ist ein Ort, an dem man wohl 
kaum eine ausgedehnte Luftfahrt- 
sammlung vermutet. Und doch warten 
auf den Besucher auf dem Hügel Po- 
klonnaja einige interessante und selte- 
Der so genannte „Sie- 
in der russischen Hauptstadt 
wird von dem Denkmal und zentralen 
Museum des „Großen Vaterländischen 
Kriegs“ dominiert, die erst Ende der 
90er Jahre eröffnet wurden. In der 
rund 155 Hektar umfassenden Grün- 
landschaft sind verschiedene Waf! 
bis hin zum Eisenbahngeschütz aus- 
gestellt. In einer versteckten Ecke fin- 
det sich ein abgetrennter Bereich, den 
man gegen eine Gebühr besichtigen 
kann. Neben Panzern und anderen 
Waffen ist hier eine Flotte von Flug- 
zeugen stationiert, die sich sehen las- 
sen kann. 

Zu den Exoten zählen Nachbauten 
seltener Jäger aus dem Zweiten Welt- 




















krieg wie die Polikarpow-Maschinen 
1-15 und I-16 sowie die von Sergei Kot- 
scherigin und Wladimir Jazenko ent- 
wickelte DI-6 aus dem Jahr 1954. Von 
dem zweisitzigen Doppeldeckerjäger 
mit Einziehfahrwerk wurden mehr als 
200 Exemplare gebaut. Selbst eine von 
den sowjetischen Streitkräften im 
Krieg eingesetzte Bell P-63 Kingcobra 
ist ausgestellt. 

Auch Berühmtheiten wie die Ilju- 
schin 11-2 und die Jakowlew Jak-3 feh- 
len nicht, sie parken neben Seltenhe 
ten wie der Suchoi Su-2 und den Lz 
wotschkin-Jägern LaGG-3 und La-5. 
Darüber hinaus sind moderne Jets ver- 
treten, angefangen bei der MiG-15 
über die MiG-23 und Su-15 bis hin 
zur MiG-29 und Su-25. Sämtliche Ex- 
ponate sind allerdings im Freien aus 
gestellt und so den harten Wetterbe- 
dingungen schutzlos ausgeliefert, ob- 
wohl sie regelmäßig neu gestrichen 
werden. 























PATRICK HOEVELER 





Als einer der weltweit ersten Doppeldeckerjäger verfügte die Kotscherigin DI-6 
über ein Einziehfahrwerk. 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2004 77 


m 


Fi 
P 
Ba 


Y 
[: 








E 
GC ]ı 


. 


Vu 


| 


hlassike' 


P) Stöbern in Scheuer (& Strüver ® 
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Sösteten IHR MODELLBAU-UNIVERSUM seien” 


Scheuer & Strüver GmbH + Versandhandel für Modellbau & Bücher - Jollassestiog 4-8 - 22303 Hamburg + Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mall@moduni.de 











Neu!! ARMOUR Metallflugzeuge 1:48 Katalog 2004 
mit vielen Neuheiten u. a. B- 24; C-47 „Rosinenbomber“; Bell UH-1D SAR; Ju-52 
Lufthansa-Sondermodell (Art. B11B677), div. Militärversionen der „Tante Ju“; 
FW-190 Focke Wulf; Me-109; Ju-87 Stuka; Me-262 u. v. m. 
für nur € 5,00 inkl. Versand 
Unser Spezial-Angebot: 

Sichern Sie sich bis zum 31.03.2004 10% Frühbucherrabatt auf alle 
Bestellungen aus unserem ARMOUR/Franklin-Mint-Sortiment 2004. 

Auf Wunsch erhalten Sie eine stets aktuelle Verfügbarkeitsliste. 
Bestellen Sie jetzt im Internet unter: 
http://www.franklinmint.tv 
per eMail an info@franklinmint.tv 
per Fax unter 04 31 / 53 52 84 1 
oder telefonisch von 9:00 - 16:30 Uhr unter 04 31 / 53 52 79 2 
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Dıef£ast Meraı Aıncrart 
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Sonderverkaufsstellen von Nlassihes- 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt. 


Take-Off Model Shop Mt-Propeller 
Bernd Weber Flugplatz 
Alexanderstr. Straubing Wallmühle 
64653 Lorsch 94348 Atting 








Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt 
sein? Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

SCW Media Vertriebs GmbH & Co.KG, Ivonne Walz, 

Tel. 0049 (0)711/182-1506, Fax -27 1506, iwalz@scw-media.de 
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IET YOU UP! 





aeroküniel| FLUGREVUE 
Flugzeugdias gesucht:Airliner, Warbirds 
AVIAO REVUI L]122V0: Tel.: 0228/9565-100 
15 % Preisvorteil 


Klassiker der Luftfahrt 


zZ ab sofort auch im Abo! 


LI 











> email: wittstamm@motorpresse.de 


hlassiker 1er 


a iher. 


Technik, interpretiert in neuer Form. 





Schalten Sie Ihre Kleinanzeige 
im Klassiker-Markt. 


Nächste Ausgabe Klassiker 3/2004 vg ra 
Anzeigenschluss: 30.03.04, Erstverkauf: 26.04.04 


Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: I 
Suche historische 


Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 

Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 Flugzeugfotos 
Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: aus.der/Zeicvon 
ReinhardWittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 1918 - 1931 


Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


Chiffre: 809021 
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Bücher und Modelle 


Dragon 

Die deutschen Mistel-Gespanne 
erfreuen sich seit jeher einer 
großen Beliebtheit bei den Mo- 
dellbauern. Jüngstes Produkt im 
Maßstab 1:48 ist das Mistel-4-Pro- 
jekt © mit Elan Me 









jdn nich verlassen hat 
z enthält zwei kom- 
plette Me 262 sowie zwi Z- 

liche Rumpfhälften für die unbe- 
mannte Me-262-Bombe. Außer- 

dem sind ein Startwagen für das 
e sstreben und 














Zusatztanks enthalten. Die De- 
taillierung und die Gravuren sind 
wie üblich hervorra; end. Drei 11-18 (SP-LSE) in den Farben der 
polnischen LOT (Art.-Nr. 510561, 
15,50 Euro). In der ‚Boeing. Mile- 





ätzteile liegen bei (247 Teile, Art.- 
Nr. 04340, 48,- Euro). 









zt Abe keine 
r. 510820, 
Euro). In 1:160 können 
Sammler in der Lufthansa-Modell- 


Herpa 
















1:500 wird ständig erweitert. Gut 
gelungen ist hier die neue Iljuschin 


graue I losen daft 


English Electric Canberra 1:72 Airfix, Matchbox 
Focke-Wulf Fw 200 1:72 Revell 


‚Grumman FBF Bearcat 18 Academy, Hobbycraft, Testors 
Hawker Typhoon 1:72 Academy, Airfix, Maquette (Russland), 


Pavla; 1:48 Hasegawa 


Kawasaki Ki 61 1:72 Hasegawa; 1:48 Hasegawa 
Lockheed F-104 Starfighter 1:144 Minicraft; 1:72 Hasegawa, Italeri, 
Revell; 1:48 Hasegawa, Revell; 


1:32 Hasegawa, Revell; 1:12 Italeri (Cockpit) 


Martin B-26 Marauder 
Messerschmitt Me 163 


1:144 Minicraft; 1:72 Revell; 1:48 Revell 
1:72 Academy, Condor, Heller, Maquette 
(Russland), MPM, Pavla; 1:48 Eduard, 
Testors; 1:32 Hasegawa 
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Edition auf die Junkers Ju 52 
„D-AQUI“ © freuen. Das Tradi- 
tionsflugzeug der Lufthansa Ber- 
lin-Stiftung ist hier hervorragend 
ellt worden bis hin zu den 
‚Aufklebern auf den Propellern und 
der Lufthansa-Flagge am Cockpit. 
i ungene Detaillierung ent- 
igt für den recht hohen Preis 
(Art.-Nr. 019040, 44,- Euro). 


ktaleri 

Im Maßstab 1:48 ist die Hen- 
schel Hs 123 A-1 © schienen. 
Das Modell des Doppelde« 
bietet eine annehmbare Detail 
rung. Unangenehm sind lediglich 
die teilweise aufgesetzten Gravu- 
ren. Bei en Decals Bun der Mo- 
dellbauer 
nen wi len (601 
2, 16,95 Euro). 























Revell 

Lange erwartet und brandneu 
kommt die Junkers Ju 290 A-5 
„Seeadler“ © im Maßstab 1:72 in 
die Regale. Das Modell mit einer 








Spannweite von fast 58 Zentime- 
zeichnet sich durch eine de- 

te Innenausstattung, MG- 
{nung und Radarantennen 
sowie durch gute Oberflächen- 
strukturen aus. Die Ju 290 schließt 
eine weitere Lücke in der Modell- 
baulandschaft und bietet zudem 
einen umfangreichen Abziehbil 
derbogen. Es können wahlw. 
folgende Maschinen ge! 
den: 1./FAGr. 5 „Ope! 
Roggentin, im März 
Flugzeuge derselben 
in Rechlin im November 
1945, in Ergolding im September 
und von der 1./KG200 Wiener 
Neustadt im Januar 1944 (262 Tei- 
'r. 04340, 19,99 Euro). 

s er, aber ebenfalls als 
Formneuheit in 1:72 pı 























senhamme: 








tiert 






des Dreideckers ist trotz der ge- 
echt gut gearbeitet 
rt. Abziehbilder 
bei für das Flugzeug des „Roten 
Barons“, Manfred von Richthofen, 
und für einen von seinem Bruder 












Großmodell 


Für Flugzeugfans ohne Platzprobleme eignet sich die neueste Erschei 
nung der US-Firma 21st Century Toys. Bei diesen Fertigmodellen im gi 
gantischen Maßstab 1:18 handelt es sich zwar um Spielwaren, die sich je 
doch durch ihre hervorragende Detaillierung und Lackierung gut als 
Sammlerstücke eignen. Die Republic P-47D „Razorback‘ besitzt 
eine Spannweite von rund 69 Zentimetern und ist sehr gelungen ausge 
führt. Das gilt auch für die farbenfrohe „Nose-Art"-Bemalung „The 
Blond Angel. Eine Pilotenfigur liegt bei (Art.-Nr. 1012, 109,- Euro), 
Der Vertrieb in Deutschland erfolgt durch Warbirdmodelle Unterberg 


(Lindenstr. 8, 63571 Gelnhausen, www.warbirdmodelle.de), 


Lothar geflogenen Jäger (37 Teile, 
Art.-Nr. 04116, 4,99 Euro). 


Trumpeter 

Mit zwei neuen Modellen berei- 
chert Trumpeter nun die Palette 
im Maßstab 1:52. Die Curtiss P- 
40B Warhawk © zeichnet sich 
wie die größeren Brüder in 1:24 
durch eine hervorragende Detail- 
lierung und Struktur aus. Eine 
Cockpitinstrumentenbrett-Folie 
und 19 Fotoätzteile liegen bei. Be- 
sondere Freude macht der gut ge- 
staltete Motor. Wie immer sind die 
Steuerflächen separat angelegt. 
Die allerdings etwas spärlich aus- 





gefallen scheinenden Abziehbilder 
erlauben den Bau von je einer Ma- 
schine der Royal Air Force (No. 26 
Squadron, RAF Gatwick) und des 
US Army Air Corps (18th PG, 
Pearl Harbor), jeweils aus dem 
Jahr 1941 (200 Teile, Art.-Nr. 
02228, 55,95 Euro). Ein seltenerer 
nosse ist die Mikojan-Gur- 
ewitsch MiG-3 ©. Der Bausatz in 
1:32 entspricht von der Qualität 
her dem der P-40. Es fehlt jedoch 
der detaillierte Motor. Der De. 
bogen enthält Markierungen 















“ zwei Exemplare des russischen Jä- 


gers (166 Teile, Art.-Nr. 02230, 
35,25 Euro). 






















Eine für Alle(s) 


De ende che “ 





mach Veh 
ee PR ZO 


Lu) 


Einzelpreis: 4,50 € 





Die A ist jetzt Europas größte Fachzeitschrift 
für Flugmodelle - alle Sparten in einem Heft 


Erlebnis — Test — Technik 


Überzeugen Sie sich noch heute von FMT 
| und bestellen Sie ein kostenloses Probeheft 





Ver 


nutzen Sie das Super-Abo-Angebot | 
mit einem Willkommensgeschenk, 
| dem LED Lenser V8, die Mini- 

taschenlampe mit dem Megalicht! 





Der Preis für 12 Ausgaben beträgt im ersten Jahr € 51,60 innerhalb Deutschlands, 
außerhalb Deutschlands € 57,60. Das Angebot ist befristet bis 31.05.2004. 




















Termine u 


ritipps 


‚Alle Angaben ohne Gewähr. 
vergewissern Sie sich bei den Veranstaltern 


© 5.-7.3.2004 
Wings Over the Valley Air Fiesta 
2004, Brownsville TX, USA 

Tel. ++1/ (956) 412 3399 


© 5.-7.3.2004 

Tico Warbird Airshow, 
Titusville, FL, USA 
Tel. ++1/ (321) 268 1941, 
Internet: vacwarbirds.org 


© 13.3.2004 
NAF EI Centro Air Show, 
NAF El Centro, CA, USA 
Tel. ++1/ (730) 339 2601, 

Internet: www.nafec.navy.mil 


© 27.3.2004 

15. Internationaler Luftfahrt- 
Tauschtag, Sport- und Festhalle 
Musberg, Stadt Leinfelden- 
Echterdingen 

Nico Ruwe, Telefon/Fax: 0711/77787 42, 
E-Mail: nico.ruwe@asstr.de oder 
Matthias Lindner, Telefon/Fax: 0711/79 
25 29, E-Mail: matthias.lindner@asstr.de 


© 27.-28.3.2004 

Temora Aviation Museum Flying 
Days, Temora, NSW, Australien 
Tel. ++61/2 6977 1088, Internet: 
www,aviationmuseum.com.au 


©9.-11.4.2004 

Warbirds Over Wanaka Air 
Display, Wanaka, Neuseeland 
Tel.: ++64/3356 0297, Internet: 
www.warbirdsoverwanaka.co.nz 


© 10.4.2004 
Open Cockpit Day, Commemora- 
tive Air Force Headquarters, 











© Die ersten Düsenverkehrsflugzeuge 
wurden von ihren Testpiloten mit spek- 
takulären Flugmanövern erprobt. Ne- 
ben der bekannten Fassrolle mit der 
ersten Boeing 707 Dash-80 hatte auch 
die konkurrierende Douglas DC-8 ein 
Kunststück auf Lager: Am 21. August 
1961 durchbrach Douglas-Chefpilot Bill 
Magruder mit einer serienmäßigen DC- 
8-42, Werknummer 130, über Edwards 
die Schallmauer und erreichte im kon- 
trollierten Sturzflug Mach 1.012. Das 
Flugzeug wurde anschließend an Cana- 
dian Pacific Airlines ausgeliefert. 
www.de8.org/library/supersonic/ 
index.php 


® Als Trainingsziel für Bomberpiloten 
wurde während des Zweiten Weltkrie- 
ges im ausgetrockneten Muroc-Salzsee, 
mitten in der kalifornischen Mojave- 
Wüste, ein aus Holz und Draht original- 
groß nachgebauter japanischer Kreuzer 
der Atago-Klasse platziert. www. 
edwards.af.millgallerylhtmi_pgs/ 
placest.htm 
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Www.lug:rewue.rotor.com 





9600 Wright Drive, Midland, 
Texas, USA 

Tina Corbett, 

Tel.: ++1/ (432) 563-1000, ext. 2231 


© 13.-19.4.2004 
Sun n’ Fun EAA Fly-in, 
Lakeland, Florida, USA 
Sun 'n Fun Fly-in, 

Tel: ++1/ (863) 644 2431, 
Internet: sun-n-fun.org 


© 2.5.2004 

4. Abingdon Fayre/RAF Abingdon, 
‚Abingdon Airfield, Oxfordshire, 
Großbritannien 

Neil Porter, Tel.: ++44/ (0) 1235/529 
142, E-Mail; neilsevent@aol.com 


© 2.5.2004 

Shuttleworth Collection Spring 
‚Air Display, Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel. ++44/ (0) 17671/627288, 
Internet: www.shuttleworth.org 


© 10.-16.5.2004 

ILA 2004, Südgelände des 
Flughafens Berlin-Schönefeld 
(Berlin Brandenburg International 
‚Airport BBI), Berlin 

Messe Berlin, Wolfgang Rogall, Messe- 
damm 22, 14055 Berlin, Tel.: 030/3038- 
2218, Fax: 030/3038-2287, E-Mail: 
ila@messe-berlin.de ‚ Internet: www. 
messe-berlin.de, www.ila-berlin.de 
oder: BDLI, Geschäftstelle Berlin, 
Klaus-Hubert Fugger, Friedrichstr. 152, 
10117 Berlin, Tel.: 030/2061 4014, 

Fax: 030/2061 4016, E-Mail: fugger@ 
bali.de, Internet: www.bdli.de 


@ Anfang der fünfziger Jahre wich das 
Wüstenschiff dem Testzentrum der 
US Air Force, das auf der heutigen 
Edwards Air Force Base auch die natio- 
nale USAF-Testpilotenschule einrichte- 
te. www.edwards.af.milltps 

Falls Sie sich als Testpilot bewerben 
möchten, finden Sie hier die aktuellen 
Eingangsvoraussetzungen: www. 
edwards.af.milltps/eligibility.htm 


® Eine wichtige Fundgrube für Modell- 
bauer ist immer wieder die Webseite 
www.luft46.com, die sich deutschen 
Flugzeugkonstruktionen aus dem Zwei- 
ten Weltkrieg verschrieben hat und 
rund 170 Muster mit Dreiseitenansich- 
ten vorstellt. 


© Wer könnte die zünftige Bölkow 
„Junior“ aus Laupheim vergessen haben? 
Der damalige Flugzeugvertreter für 
Südafrika erinnert sich unter www.bo- 
elkow-junior.de/d/tallstory.html in 
leicht holprigem, aber charmantem 
Deutsch an seine fliegerischen Erlebnis- 


004 


© 15.5.2004 

Shuttleworth Collection First 
Evening Air Display, Old Warden, 
Beds., Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/62728, 

Internet: www.shuttleworth.org 


© 15.-16.5.2004 

Planes of Fame Airshow 2004, 
Chino Airport, Chino, CA, USA 
Tel: ++1/ (909) 597 3722, 

Internet: www.planesoffame.org 


© 23.5.2004 

Air Power over Hampton Air 
Show, Langley AFB, VA, USA 
Tel. ++1/ (757) 764 8175, 
Internet: www.langleyairshow.com 


© 29.-30.5.2004 

Meeting Aerienne de l’Amicale 
Jean-Baptiste, La Ferte-Alais, 
Frankreich 

Tel. : ++33/1/6457 5585, 

Internet: www.icibas.com/gatinais/jbs 


© 29.-30.5.2004 

The New York Airshow, 
Calverton, NY, USA 

Tel. ++1/ (631) 835 6798, 

Internet: www.newyorkairshow.org 


© 29.-31.5.2004 

Oldtimer Classic Fly-in, Tausch & 
Teilebörse, Bad Saulgau 

‚Aero Auction, Peter von Zschinsky, 
E-Mail: Info@aero-auction.com, 
Internet: aero-auction.com 


© 30.-31.5.2004 

Southend Airshow, Southend-on- 
Sea, Großbritannien 

Internet: www.southendairshow.com 


se auf dem Schwarzen Kontinent Mitte 
der sechziger Jahre. 


@ Flugzeuglackierungen und Airlines, 
die heute nicht mehr existieren, präsen- 
tiert die belgische Webseite www. 
al-airliners.belmemoriam.htm mit 
Fotos. Weitere Bildkapitel beschäftigen 
sich aber auch mit der aktuellen Luft- 
fahrt. 


@ 1919 lobte der australische Premier- 
minister Billy Hughes einen Preis von 
100.00 Pfund für jenes Subjekt Ihrer 
Majestät aus, das es zuerst schaffe, bin- 
nen dreißig Tagen von London nach 
‚Australien zu fliegen. Wie sich die spä- 


© 31.5.2004 

„To Honor Those Who Served“, 
‚American Airpower Heritage Mu- 
seum, Commemorative Air Force 
Headquarters, 9600 Wright Drive, 
Midland, Texas, USA 

Tami o’Bannion, 

Tel: ++1/ (432) 563-1000, ext. 2259, 
Internet: www.airpowermuseum.org 


© 5.-6.6.2004 

6. Oldtimer-Treffen, Fluplatz 
EDGQ in 57339 Erndtebrück- 
Schameder (an der B 62) 
Mareike Runte, Tel.: 02733/4454, 
E-Mail: DRunte@t-online.de, 
Internet: www.fsv-schameder.de 


© 6.6.2004 

D-Day/60th Anniversary Air Show, 
IWM, Duxford, Cambridgeshire, 
CB2 4QR, Großbritannien 

Imperial War Museum, Duxford, Cam- 
bridgeshire, CB2 4QR, Großbritannien, 
Tel.: ++44/ (0) 1223/83500, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, Internet: 
iwm.org.uk/duxford/airshow.htm 


© 6.6.2004 
D-Day Anniversary Military Air 
Pageant, Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel.; ++44/ (0) 17671627288, . 
Internet: www.shuttleworth,org 


© 10.-13.6.2004 

37th Kramme & Zeuthen (KZ) 
Club International Rally, Stauning, 
Dänemark 

Tel. ++45/9736 9044 


ter geadelten Brüder Ross und Keith 
Smith zusammen mit zwei Mechanikern 
und einer Vickers Vimy den Preis hol- 
ten, schildert die Webseite www. 
airwaysmuseum.com/Vickers%20 
Vimy%20G-EAOU%20crew.htm. 


® Boeings Düsenbomber XB-47 setzte 
sich nach dem Zweiten Weltkrieg gegen 
die North American XB-45 und 

die Convair XB-46 durch, wie die 
Museumsseite der USAF unter 
www.wpafb.af.millmuseum/ 
research/bombers/b4/b4-16.htm 
informiert. 


® Eine XB-47 blieb übrigens im Octave 
Chanute Aerospace Museum in Ran- 
toul, Illinois, erhalten, dessen Homepa- 
ge Sie unter www,aeromuseum.org 
finden. 


@ Zu einem elektronischen Besuch lädt 
das Museum der italienischen Luftwaffe 
in Vigna di Valle auf der Webseite 
www.aeronautica.difesa.it/ 
museostorico/espositiva.asp ein. 








_ Im Zweiten 
und der Geheimdienst ein System, um Flugzeuge 
ohne Flugplatz zu starten und zu landen. Klassi- 
ker der Luftfahrt sprach mit dem Erfinder Jim 
Brodie und zeigt spektakuläre Fotos. 


Vielen gilt sie als Inbegriff des US-Propellerjägers. 
Als Langstrecken-Begleitjäger wurde die Mustang 
legendär. Manchen mag es überraschen, dass die 


P-51 ursprünglich aufgrund einer Forderung der eng- 
BELLX-I 


Die Bell X-1 schrieb Geschichte. Chuck Yeager 
flog mit dem Raketenflugzeug 1947 als erster 
Mensch schneller als der Schall. Doch die X-1- 
Familie brach noch weitere Rekorde 


lischen Beschaffungskommission entwickelt wurde. 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können. 





Die Ausgabe 3/2004 der FLUG REVUE-Edition „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am 26. April 2004. 


MIT SERVICE-TEIL: Modelle, Bücher, Termine und Internet-Adressen 





Europas größte Mot,orrad-Zeitschrift. 
Seit mehr als 100 Jahren - immer aktuell. 





o. Die Welt ist eine Kurve. 
MOTORRAD. Jetzt kaufen. 
Ausführliche Tests, exklusi;jye Fahrberichte, 
topaktuelle Themen und pälckender Sport. 
Alle 14 Tage neu an Ihrem Kjosk. 


JETZT ALLE ZWEI WOC, gen NEU AM KIOSK: 
Die schnelle Zeitung als „ktuelle Ergänzung zu MOTORRAD. 





